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RESUMEN 
 
La visión prospectiva de la Central de Transportes de Tuluá 2035 llamada “El Súper-
Transporte” se fundamenta en seis variables claves de cara al futuro, éstas son: Satisfacción del 
cliente, Servicios de la terminal, Automatización de procesos, Ingresos financieros de la terminal, 
Intermodalidad y oferta de servicios de empresas de transporte. Destaca la importancia de articular 
todas las partes interesadas en dos direccionadores de futuro el componente tecnológico y el 
intercambio modal, llevarán a los usuarios a vivir nuevas y mejores experiencias al momento de 
querer trasladarse de un lugar a otro. 
Sumado al escenario apuesta, se esbozan tres escenarios alternos “el chapulín colorado del 
transporte”, “el batman del transporte” y “el Spiderman del transporte” que sirven de referente 
como quiera que el futuro no es lineal y se necesita iluminar el futuro para tomar acciones en el 
presente. 
El estudio se realizó bajo la metodología avanzada de prospectiva de enfoque voluntarista 
como lo presenta Michel Godet, utilizando técnicas como el análisis estructural, juego de actores, 
análisis morfológico, ejes de Peter Schwartz, matriz de impactos cruzados e IGO. Todos ellos 
hicieron parte dentro de los talleres prospectivos realizados. 
 
Palabras Claves: Terminal Tuluá, Prospectiva Estratégica, Terminal de Transportes, 
Estrategia. 
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ABSTRACT 
 
The prospective vision of the Tuluá 2035 Transport Center called "El Super-Transport" is 
based on six key variables for the future, these are: Customer Satisfaction, Terminal Services, 
Process Automation, Terminal Financial Income, Intermodality and offer of services of transport 
companies. It stresses the importance of articulating all the stakeholders in two future drivers the 
technological component and modal exchange, to lead users to live new and better experiences 
when they want to move from one place to another. 
In addition to the staged scenario, three alternate scenarios are outlined: "the colored 
chapulín of the transport", "the batman of the transport" and "the Spiderman of the transport" that 
serve as reference as it wants that the future is not linear and it is necessary to illuminate the future 
for take actions in the present. 
The study was carried out under the advanced methodology of prospective, voluntarist 
approach such as Michel Godet's presentation, using techniques such as structural analysis, 
stakeholder play, morphological analysis, Peter Schwartz axes, cross impact matrix and IGO. All 
of them were part of the prospective workshops. 
 
Key Words: Terminal Tuluá, Strategic Prospective, Transport Terminal, Strategy. 
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INTRODUCCION 
 
La prospectiva empresarial responde al reto de articular las dinámicas de las organizaciones 
económicas, sociales y políticas con una concepción estratégica, del análisis del medio y de una 
proyección del futuro, buscando establecer unos escenarios futuros posibles que se puedan 
desarrollar con el planteamiento de diferentes estrategias y herramientas que articula la 
implementación de la prospectiva. Esta se nutre de la historia y mientras que los hombres cambian 
a través del tiempo los problemas casi siempre son los mismos, además, para entender sus objetivos 
alcance y método es útil acercase a las grandes ideas que originaron esta práctica que hoy se ha 
extendido ampliamente. 
El propósito y objetivo principal de la prospectiva es brindar herramientas para generar una 
visión de futuro y la capacidad de analizar estratégicamente una organización identificando futuros 
posibles analizando su entorno y aplicando herramientas que permitan una acertada toma de 
decisiones y definición de políticas claras de gestión. 
La elaboración de un estudio de prospectiva requiere además del acompañamiento de 
personal especializado en prospectiva, también del compromiso de la alta dirección y del conjunto 
de actores internos en donde se combinan diferentes recursos, variables y factores relacionados 
con el proceso misional que denota una mayor complejidad a un ejercicio tradicional 
administrativo. La articulación de estos componentes y el seguimiento de un método específico 
logran definir estrategias alineadas a decisiones futuras que llevarán a la empresa a ser competitiva. 
El presente estudio pretende analizar la condición futura de la Central de Transportes de 
Tuluá para el año 2035 y poder satisfacer demandas en infraestructura, innovación tecnológica y 
de servicio; las cuales se deben articular a los cambios tecnológicos en la instancia del transporte 
de pasajeros por carretera y sus medios actuales como son los buses. 
Como fundamento del estudio prospectivo estratégico, se adoptó la metodología 
voluntarista que está integrada por el estado del arte y tendencias mundiales bajo el enfoque de la 
vigilancia tecnológica y la inteligencia competitiva en el cual se utilizaron bases de datos 
especializadas que lograron llevar el estudio a la frontera del conocimiento a través del análisis de 
patentes determinando factores de cambio y que por medio de talleres de expertos se originaron 
variables estratégicas y a su vez un juego de actores logró identificar escenarios que son un 
15 
 
conjunto formado por la descripción de una situación futura y un camino de acontecimientos que 
permitan pasar de una condición original a otra condición futura, terminando en estrategias que 
son la sumatoria de un objetivo y unas acciones que van a llevar a construir un futuro deseable 
para la Central de Transportes de Tuluá. S.A. 
Es importante aclarar que la concepción del estudio logra gestionar la incertidumbre a 
través de la generación de rupturas con respecto al presente; condición fundamental de un estudio 
prospectivo y aplicable para este caso. 
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1. GENERALIDADES DEL PROYECTO 
 
1.1 OBJETIVO GENERAL 
 
El objetivo general del estudio actual es realizar un estudio prospectivo y estratégico de la 
Central de Transportes de Tuluá – CTT al 2035.  
 
2.1 OBJETIVOS ESPECIFICOS  
 
 Identificar el entorno económico, político, social, ambiental, legal y tecnológico actual sobre 
el cual converge la organización y la cual comprende el estado presente sobre el cual partirá 
el análisis prospectivo. 
 Identificar las tendencias tecnológicas futuras que tendrán una fuerte relación con los 
escenarios de futuro y que serán parte fundamental de cualquier acción estratégica derivada 
del ejercicio. 
 Identificar las variables estratégicas que surgen de los factores de cambio clave de la 
organización, de manera que el presente estudio se centre sobre aquellas cuya relevancia y 
mayor impacto en la organización. 
 Identificar los actores relevantes que tiene el estudio prospectivo y analizar su relación con 
respeto a los retos u objetivos futuros de la organización.  
 Reconocer los direccionadores de futuro que permitan establecer de manera clara y concisa 
los escenarios de futuro a desarrollar para la organización hacia el año 2035. 
 Esbozar los escenarios futuro s y así determinar el escenario apuesta para la organización. 
 Definir la ruta de implementación hacia el escenario apuesta, que permita la implementación 
directa o escalonada de estrategias enfocadas al alcance del escenario apuesta en el año 2035. 
 Definir y proponer un plan vigía adecuado que contenga un resumen de las causas más 
importantes que pueden ocasionar cada escenario en el futuro. 
 Proponer las estrategias que conforman el conjunto de objetivos y acciones necesarios para 
lograr el escenario apuesta de la organización. 
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1.2 DEFINICIÓN DEL PROBLEMA 
 
El 20 de agosto de 1975 se constituyó la sociedad que más tarde tomaría el nombre de 
CENTRAL DE TRANSPORTES DE TULUÁ S.A., bajo la gerencia del doctor Oscar Isaza 
Botero; el inicio de operaciones se presentó el 5 de marzo de 1985, siendo presidente de la junta 
directiva el doctor Ernesto León Cuadros, y gerente del doctor Edgar Sandoval Álzate. La Central 
de Transportes de Tuluá S.A se ha convertido a lo largo de estas casi tres décadas en el eje del 
desarrollo del transporte terrestre automotor de pasajeros de la zona centro norte del Valle del 
Cauca. (Central de Transportes de Tuluá, 2011) 
La estructura empresarial del transporte en su mayoría, no tiene claridad en la misión frente al 
desarrollo de la actividad y es por ello que presenta fallas en su organización, seguridad, capacidad 
técnica, operativa, económica y financiera que le impiden garantizar una adecuada prestación del 
servicio. Lo anterior se refleja en una deficiente participación del sector en la cadena logística de 
servicios, toda vez que cada uno de los integrantes tiene una visión individual de la cadena, en 
defensa de sus propios intereses, lo que ocasiona conflictos en las relaciones económicas entre 
todos los actores.  
 Todo esto genera una deficiente prestación del servicio, ya que se olvida al usuario como eje 
central de la actividad que se constituye en el cliente que busca satisfacer sus requerimientos de 
transporte en las mejores condiciones y a un costo óptimo. 
El transporte en Tuluá se ha desarrollado en función de las necesidades planteadas en materia 
de movilización por la población y el aparato productivo, por ser uno de los aspectos claves en el 
desarrollo de las naciones, entonces, mientras las personas y las mercancías se puedan movilizar 
libremente y en óptimas condiciones por su territorio, así mismo se promueve el desarrollo 
económico y el mejoramiento de la calidad de vida de los ciudadanos. 
La Central de Transportes de Tuluá (CTT) presenta un limitado crecimiento de sus ingresos 
durante los últimos años, con un promedio anual del 4%, debido a la naturaleza regulada de sus 
rentas, a la capacidad actual de su infraestructura y al comportamiento de la demanda. La principal 
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fuente corresponde a la tasa de uso cobrada a las empresas operadoras, qué concentra el 81% del 
total de los recursos; este ingreso depende de las tarifas asignadas y de la operación de otros 
terminales en la región (las dos variables las establece el Ministerio de Transporte. Los 
incrementos se han determinado con el índice de precios al consumidor (IPC), y se observó la 
entrada en operación de otras centrales de transporte en la región, que disminuyó la afluencia de 
pasajeros de municipios aledaños y redujo el margen en las tasas cobradas. A futuro, no se esperan 
cambios significativos en materia de tarifas o nuevas terminales dentro del área de influencia. El 
principal riesgo que enfrenta el ingreso por tasas de uso es la proliferación del transporte informal 
de pasajeros en la modalidad de intermunicipal, los buses o las empresas incumplen el uso 
reglamentario de las instalaciones de la terminal, además de presentarse debilidad en los controles 
contra la piratería, lo que ha llegado afectar entre un 7% u 8% sus rentas por tasas de uso, según 
información provista por el calificado. Sin embargo, la administración actual ha tomado medidas 
y ha adquirido equipos para mejorar los controles, y así mitigar la evasión de las tasas de uso. 
Actualmente se movilizan 10.000 pasajeros diariamente desde el Terminal de Transportes de Tuluá 
y se despachan 1.000 viajes en igual número de vehículos. (Marín & Gonzalez, 2011) 
Hoy por hoy, la Central de Transportes de Tuluá -CTT se encuentra liderando un proyecto de 
gran envergadura (construcción de la nueva terminal) donde en la Alta Dirección se han demarcado 
derroteros y pensamientos futuristas cuya magnitud se identifica con el empuje de la sociedad 
tulueña, todo lo anterior apoyado por el eficiente equipo de trabajo quienes entregan todo su talento 
y profesionalismo, con miras a mejorar día a día la calidad de sus servicios y conservar así el 
reconocimiento nacional del que hoy después de 26 años goza para el orgullo de los centro valle 
caucanos. 
Teniendo en cuenta los cambios recientes que ha tenido la Central de Transportes de Tuluá y 
de cara a los nuevos retos que enfrenta en el futuro, la junta directiva ha determinado la necesidad 
de evaluar nuevas alternativas de negocio, que apuesten a un nuevo modelo conceptual que redirija 
la estrategia y logre el posicionamiento y consolidación de la organización en el futuro, 
consolidando un factor diferencial y el liderazgo del sector. 
Por lo anteriormente mencionado, el grupo directivo, en busca de esta realineación estratégica, 
ha decidido desarrollar conjuntamente un modelo de análisis prospectivo con miras al año 2035, 
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el cual, en sí constituye todo un reto ya que requiere unos fundamentos conceptuales y técnicos, 
así como un alto nivel de compromiso por parte de la organización para destinar los recursos 
económicos, el talento humano necesario y otros recursos adicionales de la organización, 
enmarcados en el desarrollo y puesta en acción del plan estratégico - prospectivo derivado del 
ejercicio, integrando este modelo dentro de la gestión estratégica del grupo directivo como una 
nueva cultura de trabajo. 
El presente proyecto pretende dar las directrices para definir el hoy y el mañana de la 
organización, las pautas requeridas para lograr posicionar a la Central de Transportes de Tuluá – 
CTT en el futuro deseado y las bases necesarias para implementar el despliegue estratégico 
pertinente, mediante el cual se tomen las acciones adecuadas, se definan claramente los objetivos, 
se gestionen periódicamente, se puedan medir y ver materializados en los puntos clave del plan de 
acción, permitiendo llegar al objetivo estratégico organizacional con visión prospectiva. 
 
1.3 ALCANCE 
 
El alcance del presente estudio, es la realización de un estudio prospectivo estratégico de la 
Central de Transportes de Tuluá - CTT, partiendo del estado del arte, el análisis de tendencias 
mundiales del sector y el despliegue de una serie de talleres propios del ejercicio prospectivo 
voluntarista, tales como la identificación de los factores de cambio, la definición de las variables 
estratégicas, el análisis estructural soportado en el software MICMAC, el juego de actores 
utilizando la herramienta MACTOR, la validación de los direccionadores de futuro, la definición 
de escenarios, el sistema de matrices de impacto cruzado SMIC PROB EXPERT, el plan vigía y 
el taller de estrategias donde se apropia la herramienta IGO.  
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2. MARCO CONCEPTUAL  
 
2.1 PROSPECTIVA ESTRATÉGICA  
 
Los hombres no están desarmados ante la complejidad de los problemas. Las herramientas 
creadas ayer nos son a menudo útiles hoy. De hecho, si el mundo cambia, subsisten muchas 
invariables y semejanzas en cuanto a la naturaleza de los problemas que se enfrentan. Olvidar la 
herencia recibida equivale a privarse de poderosas palancas y a perder mucho tiempo reinventando 
soluciones existentes. Mantener la memoria de los métodos y las herramientas permite hacerlos 
evolucionar y enriquecerlos (Godet & Durance, La prospectiva estratégica para las empresas y los 
territorios, 2009). 
Considerando que el presente ejercicio está basado en la prospectiva y la aplicación del modelo 
de esta disciplina, es fundamental determinar dentro del marco conceptual las diferentes corrientes 
que existen, visualizar las exposiciones de los diferentes autores a nivel mundial y local, así como 
el soporte de los diferentes componentes de un ejercicio prospectivo y su explicación en detalle 
que permita dimensionar y entender el desarrollo del trabajo. 
La prospectiva es una disciplina que estudia el futuro desde cualquier punto de vista, sea este 
económico, político u organizacional. La prospectiva surge principalmente de dos expositores 
franceses como son Gastón Berger y Bertrand de Jouvenel, quienes determinaron las bases de la 
disciplina prospectivista en los años sesenta y fueron los gestores de este nuevo modelo de 
pensamiento. Gastón Berger, definió la prospectiva de acuerdo a cuatro principios: “Ver lejos, ver 
amplio, analizar en profundidad y aventurarse, a lo que añadía pensar en el hombre” (Berger, 
1967). 
Bertrand de Jouvenel por su parte, postulaba que el futuro tenía dos maneras de verse, la 
primera como una realidad única propia de profetas y adivinos (Ostos, 2012). La segunda asegura 
que el futuro no existe y se determina como una realidad múltiple, surgiendo el concepto de 
“futuribles” (Jouvenel, 1993). 
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Basándonos en este concepto, se determina que el hombre puede elegir el futuro deseado y 
factible, tomando las decisiones y acciones necesarias para poderle alcanzar, “dependiendo 
solamente de la acción del hombre” (Godet M. , De la Anticipación a la Acción, 1993). 
Existen dos corrientes que analizan el futuro desde dos puntos de vista diferentes, siendo estas 
la corriente “Determinista” de origen norteamericano y la corriente “Voluntarista” de origen 
francés. El enfoque del presente ejercicio se orienta por la corriente voluntarista, cuyo emblema 
más célebre podría resumirse en la frase del filósofo Maurice Blondel1 "El futuro no se prevé sino 
se construye". 
El fundador de la prospectiva moderna es el francés Michel Godet, quien es autor de multitud 
de publicaciones científicas sobre los métodos prospectivos y el análisis estratégico moderno. 
Dentro de sus obras maestras y las más difundidas están “De la anticipación a la acción, 1993” y 
“La Caja de Herramientas”. Ha publicado en el año 2001 la segunda edición de "Manual de 
Prospectiva Estratégica" en dos tomos "Una indisciplina intelectual" y "El arte del método". En el 
año 2001 publico adicionalmente “Creating Futures: Scenario-planning as a strategic management 
tool”. Todas estas publicaciones son el soporte fundamental que permite la aplicación del modelo 
prospectivista voluntarista a la situación de las organizaciones en el presente y fundamentadas en 
un modelo científico (Godet M. , Curriculum Vitae, 2010). 
Michel Godet en su obra “De l'anticipation à l'action” enfatiza sobre el hecho de que, si el 
futuro no es producido por los propios actores sociales, sencillamente no ocurrirá” (Mojica, 
Determinismo y construcción del futuo, 1999). 
Esta teoría es fundamentada a través del Triángulo Griego definido por Michel Godet, el cual 
consiste en tres aspectos interrelacionadas como son la “Anticipación” (Color azul), la “Acción” 
(Color verde) y la “Apropiación” (Color amarillo), mediante los que resalta la importancia de los 
actores internos de la organización y su adaptación y disposición estratégica para liderar el cambio, 
el cual se transforma en acciones claras, sin las cuales un ejercicio prospectivo no tendría éxito. 
 
 
                                               
1 Filósofo francés, nacido en Dijon el 2 noviembre de 1861 y fallecido en Aix-en-Provence el 4 junio de 1949. 
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Gráfico 1. El Triángulo Griego  
 
Fuente: De la anticipación a la acción, Michel Godet 
 
Los tres componentes del triángulo griego: logos (el pensamiento, la racionalidad, el discurso), 
epithumia (el deseo en todos sus aspectos, los nobles y los menos nobles), y erga (las acciones, las 
realizaciones). El matrimonio entre la pasión y la razón, entre el corazón y el espíritu es la clave 
del éxito de la acción y del completo desarrollo de los individuos (el cuerpo). Este mismo mensaje 
se da en color: el azul de la razón fría asociado al amarillo de las sensaciones cálidas produce el 
verde de la acción brillante (Godet M. , De la Anticipación a la Acción, 1993). 
Existen diversas definiciones, autores y fuentes bibliográficas referentes a los diferentes 
modelos prospectivos modernos, sin embargo, como parte de este modelo prospectivo aplicado, 
se mencionarán los principales métodos prospectivos, así como brevemente las diferentes etapas 
y herramientas prospectivas utilizadas en la aplicación del mismo al estudio actual. 
 
2.2 LA PLANIFICACIÓN ESTRATÉGICA POR ESCENARIOS 
 
La prospectiva, con sus tendencias y riesgos de cambios bruscos, revoluciona el presente e 
interpela la estrategia. Por su parte la estrategia se pregunta cuáles son las posibles decisiones y 
ACCIÓN
Voluntad 
Estratégica
APROPIACIÓN
Motivación y 
Movilización
ANTICIPACIÓN
Reflexión 
Prospectiva 
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los riesgos de irreversibilidad24. Sin embargo, los enfoques y las herramientas casi siempre 
permanecen separados.  
La prospectiva estratégica parte, para poner la previsión al servicio de la acción, de las fuertes 
sinergias potenciales que existen entre prospectiva y estrategia. La síntesis esperada se presenta en 
forma de enfoque integral de planificación estratégica por escenarios. Su objetivo es proponer 
orientaciones estratégicas y acciones basadas en las competencias de la organización en función 
de los escenarios de evolución de su entorno (Godet & Durance, La prospectiva estratégica para 
las empresas y los territorios, 2009). 
 
2.3 CORRIENTES DE LOS ESTUDIOS DE FUTURO  
 
2.3.1 La Escuela determinista 
 
La primera corriente que podemos llamar “determinista” está basada en la inclinación a 
reconocer el comportamiento tendencial de los fenómenos que se estudian. Se asume que, si estos 
fenómenos muestran tendencias fuertes, serían capaces de imponerse por encima de las decisiones 
humanas. Tal afirmación es evidente en el campo tecnológico, donde la fuerza de las tendencias 
se abren paso por si solas. Por ejemplo, la migración de las actividades analógicas a digitales. 
Podemos constatar que cada vez desaparecen más procesos analógicos que son remplazados por 
actividades digitales. Es el caso de las actividades financieras, cada vez son más frecuentes las 
operaciones por Internet en detrimento de las diligencias tradicionales que suponían la presencia 
física de las personas. Las grandes tendencias se denominan “megatendencias”, por ejemplo, la 
“globalización”, la “sociedad del conocimiento” o la “sociedad de la información”. Son fenómenos 
dotados de mayor vigor que las simples tendencias cuya existencia es más fuerte que la voluntad de la 
mayoría de los seres humanos (Mojica, Introducción a la Prospectiva estratégica, 2012).  
En la corriente “determinista” el futuro se puede reconocer en virtud de la fuerza de las 
tendencias y por esta razón podemos decir que esta escuela lee la realidad de manera lineal. A ella 
pertenece el “forecasting” norteamericano cuya herramienta más conocida es la técnica “Delphi” 
empleada especialmente para reconocer el cambio tecnológico esperado para el futuro (Mojica, 
Introducción a la Prospectiva estratégica, 2012).  
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Si el “forecasting” procede identificando tendencias, lo hace reconociendo el futuro como 
“probable” y, por lo tanto, leyéndolo como una realidad única. 
 
2.3.2 La Escuela Voluntarista 
 
La segunda es la corriente voluntarista a la cual pertenece la prospectiva estratégica. Para esta 
escuela el futuro no es único, lineal y probable, sino múltiple e incierto. Bertrand de Jouvenel, en 
su ya mencionada obra “El Arte de la Conjetura”, demuestra que en realidad no existe un solo 
futuro sino muchos futuros y que, por lo tanto, además del “futuro probable”, hay otros futuros 
posibles que él llama “futuribles”, palabra que es la asociación de los vocablos “futuros” y 
“posibles” (Mojica, Introducción a la Prospectiva estratégica, 2012). 
Gráfico 2. Concepción del futuro como una realidad múltiple 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Francisco Mojica, Introducción a la Prospectiva Estratégica, 2012 
Si el futuro es múltiple y no único, desaparece el interés por predecirlo, de modo que los 
diferentes futuros posibles tienen solamente la función de mostrarnos alternativas de lo que podría 
suceder. Estas alternativas se denominan “escenarios” los cuales cumplen solamente la función de 
señalarnos situaciones eventuales que podrían acaecer años adelante.  
Lo más importante del futuro como realidad múltiple radica en poder comparar los diferentes 
futuros, examinar las implicaciones que tendría cada uno si llegase a suceder y finalmente elegir 
el más conveniente.  
Hoy 
Escenario 2 
Escenario 1 
Escenario n 
Escenario 3 
Presente Futuro 
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Ahora bien, como la elección es un acto de la voluntad, esta corriente se denomina 
“voluntarista”.  
Sin embargo, no toda elección es aceptable, para que sea válida se requieren dos condiciones: 
primero, que quien realice la elección tenga suficiente información para hacerlo. Esto quiere decir 
que expertos poco informados no estarían en capacidad de hacer la elección del escenario más 
conveniente para una empresa, por ejemplo. Segundo, que quien elija lo haga en ejercicio de su 
libertad. En el caso de la empresa, esta segunda condición se refiere a la capacidad de elegir que 
tienen los expertos, es necesario que quienes lo hagan tengan poder de decisión, porque de lo 
contrario la escogencia del escenario no tendría ninguna relevancia para la vida de la empresa 
(Mojica, Introducción a la Prospectiva estratégica, 2012).  
En la capacidad de preferir la mejor opción radica la fuerza de la prospectiva, pero la imagen 
adoptada no podrá convertirse en realidad sino cuando quienes la escogieron hagan lo necesario 
para que ocurra. Es decir, cuando se lleven a cabo las estrategias requeridas para que el futuro 
elegido se convierta en realidad.  
Mojica explica claramente como la construcción del futuro es la esencia de la escuela 
voluntarista. la visión de futuro que salga del escenario elegido sirve para iluminar las estrategias 
por medio de las cuales se va a construir ese futuro, pero esto ocurre solamente cuando, tanto el 
diseño de los escenarios como la definición de las estrategias lo realizan los propios responsables 
de la empresa. 
Rafael Popper (Popper, Correa, & Vargas, 2008), en su libro The Handbook of Technology 
Foresight “Metodología de la Prospectiva, por Rafael Popper”, esboza los métodos de la 
prospectiva y una gran variedad de técnicas aplicadas en los últimos tiempos. Popper, realiza una 
clasificación de los métodos por tipo de técnica, considerando que los métodos generales se pueden 
clasificar en 3 tipos de técnica así: 
 Cualitativos 
 Cuantitativos 
 Semi-Cuantitativos 
La distinción entre métodos cualitativos y cuantitativos es un lugar común en la investigación 
social. En prospectiva, con frecuencia el primero se refiere al uso de textos más o menos narrativos 
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y discursivos, en tanto que el último al análisis de tendencias y datos. Aquí se introduce la categoría 
de “semi-cuantitativo” para las técnicas de estadística más o menos sofisticadas y principios 
estadísticos (por ejemplo, escenarios cuantitativos, Delphi, entre otros) para trabajar 
adecuadamente juicios de valor o conocimiento tácito (por ejemplo, ponderando ideas, relaciones 
personales, conjeturas, opiniones, etc.) En cualquier caso, la disponibilidad de mayor capacidad 
de herramientas informáticas significa que hay un potencial creciente para representar material 
cualitativo en términos numéricos y procesarlo usando herramientas estadísticas. El análisis 
cuantitativo tiende a seguir un procedimiento específico muy meticuloso, razón por lo cual con 
frecuencia son más fáciles de replicar que los cualitativos, donde más conocimiento tácito es 
requerido por el investigador. Algunos usuarios consideran las aproximaciones cualitativas como 
inherentemente superiores (siendo capaz de tratar subjetividades e interpretaciones), otros las 
consideran como un conjunto de herramientas de solución de “segundo mejor” que deben ser 
usadas cuando los datos no están disponibles. En muchos proyectos de prospectiva, estamos 
tratando fenómenos que han recibido poca atención estadística, y deben aplicarse métodos 
cuantitativos. 
Tabla 1. Clasificación de los métodos prospectivos por tipo de técnica 
 
Fuente: Rafael Popper, The Handbook of Tecchnology Foresight 
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Será evidente que los métodos dentro de cada grupo cubren un grupo amplio –de la modelación 
y simulación; hasta análisis estadísticos tales como bibliometría y análisis de patentes; hasta los 
métodos que involucran discusiones, trabajo en red y apropiación. Por esta razón, se requiere 
examinar algunas otras formas de clasificar los métodos que pueda proveer un poco más de orden 
a esta amplia variedad de herramientas. 
Generalmente una combinación de diferentes tipos de herramientas es más probable que 
produzca un conjunto rico en recursos que pueda ser atractivo para los actores y satisfaga una 
variedad de objetivos altamente relacionados. Las formas en que las diferentes técnicas pueden ser 
combinadas son diversas, y los ingredientes cruciales para el éxito dependen de la capacidad de 
dirigir la combinación de técnicas y de sintetizar resultados que surgen como producto del proceso, 
así como comunicar e involucrar a los actores y otros usuarios (Popper, Correa, & Vargas, 2008). 
 
2.4 METODOLOGÍA PROSPECTIVA APLICADA  
 
Teniendo en cuenta los modelos propios de Francisco José Mojica, a continuación, detallamos 
la metodología usada por él y basada en la teoría de Godet, las cuales utilizan métodos y procesos 
que fueron descritos anteriormente, así como el uso de herramientas propias y adicionales dentro 
de una metodología complementaria. Tomamos como referencia el documento “Introducción a la 
prospectiva Estratégica” (Mojica, Introducción a la Prospectiva estratégica, 2012) y el documento 
descriptivo “Prospectiva Estratégica: problemas y métodos” (Godet & Durance, La prospectiva 
estratégica para las empresas y los territorios, 2009) 
Para el presente estudio se toma como referencia el modelo que presenta Francisco Mojica2 y 
los pasos fundamentales de la prospectiva estratégica. Lo fundamental del modelo y del estudio 
prospectivo es la capacidad de señalar rupturas con respecto al presente y de permitir la 
construcción colectiva del futuro.  
                                               
2 Doctor en Ciencias Humanas de la Universidad de París V “René Descartes” (Sorbona). Pertenece al grupo “La prospective” de Michel Godet. 
Es Director del Doctorado en Administración y del Centro de Pensamiento Estratégico y Prospectiva de la Universidad Externado de Colombia. 
Fue condecorado por el Gobierno de Francia con las “Palmas Académicas”.   
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A continuación, se muestra el modelo utilizado en el estudio de prospectiva para la Central de 
Transportes de Tuluá 2035: 
Gráfico 3. Etapas del modelo de Prospectiva Estratégica 
 
Fuente: La construcción del Futuro, Concepto y modelo de Prospectiva Estratégica, territorial y Tecnológica. 2005, Pág. 133. Elaboración 
Propia. 
 
La información proveniente de fuentes secundarias las podemos llamar el “Estado del Arte” y 
la “Vigilancia Tecnológica e Inteligencia Competitiva”, a su vez las fuentes primarias son las 
personas que intervienen en la vida de la organización o de la empresa, directa o indirectamente. 
Supuestamente son los conocedores del tema y, por esta razón, los denominamos “expertos”. 
 
A continuación, se describe cada una de las etapas prospectivas referenciadas en la imagen 
anterior y que nos ayudaran a comprender su interacción dentro del desarrollo del modelo aplicado 
para la Central de Transportes de Tuluá y que es base fundamental para el desarrollo de la última 
fase de implementación por parte de la organización. 
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2.4.1 Análisis de fuentes secundarias  
 
El método prospectivo expuesto por el Doctor Francisco Mojica se fundamenta tanto en el 
análisis de fuentes primarias como de fuentes secundarias. Las fuentes secundarias son fuentes de 
información que toman como referencia la información recopilada de las fuentes primarias, 
complementándolas usualmente con un análisis profundo y riguroso. 
A continuación, se describen las fuentes secundarias propias del modelo prospectivo. 
 
2.4.1.1 Estado del arte  
 
En esta fase se estudia la situación actual de la organización, a saber: su comportamiento 
económico, social. cultural, político, ambiental. Nos preguntamos cómo es hoy la organización y 
también como era en el pasado. Acudimos a la visión presente y a la retrospectiva. Esta 
información no es solamente cualitativa sino tratamos de lograr mediciones e indicadores de los 
fenómenos, es decir, nos interesa obtener cifras que puedan respaldar las condiciones actuales e 
históricas de la organización. Incluyen el análisis detallado del comportamiento económico, social, 
cultural, político y ambiental, que nos permitan entender de manera clara la situación y el entorno 
global de la organización propia del estudio. 
 
2.4.1.2 Vigilancia tecnológica e Inteligencia Competitiva 
 
Una de las etapas más importantes del modelo estratégico, ya que debe considerar la tecnología 
como una de las fuerzas tendenciales de mayor impacto dentro del desarrollo de un modelo 
prospectivo, ya que esta indispensablemente formara parte del futuro esperado de cualquier 
escenario contemplado durante el análisis. 
La vigilancia tecnológica e inteligencia competitiva no solo comprende el análisis de fuentes 
secundarias fundamentada en el análisis de bases de datos especializadas y de búsqueda exhaustiva 
de la literatura académica, sino que puede ser complementada por metodologías prospectivas tales 
como el análisis de patentes, que en conjunto permiten visualizar de una mejor manera las 
tendencias futuras de desarrollo relacionadas con el sector que se analice. 
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2.4.2 Análisis de fuentes primarias  
 
Las fuentes primarias por su parte, son la fuente de la información inicial o el dato original del 
tema que se esté estudiando. En el método prospectivo aplicado las fuentes primarias, consideran 
incluso la información desarrollada dentro de los talleres de trabajo, los cuales compondrán el dato 
original de análisis de cada etapa. 
Son cinco talleres que se realizan con los expertos. Se parte de los resultados que ha arrojado 
el “Estado del Arte” y se tienen en cuenta, en todo momento, los resultados del estudio de 
Vigilancia Tecnológica. 
 
2.4.2.1 Talleres de expertos 
 
El objetivo de los talleres de prospectiva es iniciar y simular en grupo el conjunto del proceso 
prospectivo y estratégico. Con esta ocasión, los participantes se familiarizan con los útiles de la 
prospectiva estratégica para identificar y jerarquizar en común los principales retos de futuro, las 
principales ideas recibidas y localizar pistas para la acción frente a estos retos e ideas (Godet & 
Durance, La prospectiva estratégica para las empresas y los territorios, 2009). 
Para poder desarrollar el modelo prospectivo a la organización, es necesario contar con un 
conjunto de personas altamente relacionadas a la organización o que tengan un vínculo directo con 
el sector analizado. Estas personas conformaran el denominado “Panel de Expertos”, el cual 
desarrolla y provee las fuentes primarias derivadas durante la aplicación de los talleres 
prospectivos durante cada etapa del modelo. 
El panel de expertos, adicionalmente a sus características propias como “Experto” en el tema 
de análisis, conoce y entiende claramente la información recopilada durante la fase de construcción 
de fuentes secundarias, incluidas dentro de la fase de análisis del estado del arte y las tendencias 
tecnológicas incluidas en las fases previas del modelo, las cuales soportaran las decisiones y 
apreciaciones futuras del grupo. 
Durante el desarrollo de cada una de las etapas subsiguientes del modelo, se desarrollarán 
talleres conformados por este grupo de personas a quienes se referirá como “Panel de expertos”. 
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Tabla 2. Resumen Talleres de Prospectiva y Herramientas de Prospectiva 
TALLERES 
COMPLEJIDAD 
Alta Media Baja 
Taller 1. (Factores de Cambio)   
Arboles de Competencia de Marc Giget     X 
Matriz de Cambio de Godet   X   
DOFA   X   
Taller 2. (Variables estratégicas o clave)   
Análisis Estructural MIC MAC X     
IGO Importancia Y Gobernabilidad     X 
Ábaco de François Régnier   X   
Taller 3. (Poder y Estrategias de los 
Actores Sociales)   
MACTOR X     
Taller 4.  (Diseño de Escenarios de Futuro)   
Análisis Morfológico    X   
MORPHOL X     
Matriz de Impacto Cruzado SMIC- PROB - 
EXPERT X     
Ejes de Peter Schwartz      X 
Talle 5. (Elección de Estrategias)   
Ábaco de François Régnier   X   
IGO Importancia Y Gobernabilidad     X 
Arboles de Pertinencia     X 
Análisis Multicriterios MULTIPOL X     
Fuente: La construcción del Futuro, Concepto y modelo de Prospectiva Estratégica, territorial y Tecnológica. 2005, Pág. 140 a 143. 
Elaboración Propia. 
El uso de las herramientas está sujeto a los requerimientos propios de cada estudio, el alcance, 
la profundidad propia del análisis y las características especiales que existan. 
 
2.4.2.2 Factores de cambio – Primer Taller 
 
Los factores de cambio son sucesos sobre los cuales se desconoce o tiene cierto grado de 
incertidumbre, respecto de su ocurrencia en el futuro. Estos sucesos pueden ser de índole 
económica, social, ambiental, científica, tecnológica, político u otro que tenga una relación directa 
o indirecta con el tópico de análisis. 
Los talleres de factores de cambio se basan en el empleo de tres herramientas fundamentales, 
las cuales pueden ser aplicadas individualmente o en conjunto para el desarrollo e identificación 
de factores por parte del “Panel de Expertos” y las cuales listamos y explicamos a continuación: 
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a. Los árboles de competencia de Marc Giget 
 
Los árboles de competencia pretender representar la empresa en su totalidad sin reducirla 
únicamente a sus productos y mercados. En estos árboles, las raíces (las competencias técnicas y 
el saber-hacer) y el tronco (capacidad de producción) son tan importantes como las ramas (líneas 
de productos, mercados) (Godet & Durance, La prospectiva estratégica para las empresas y los 
territorios, 2009). 
El objetivo de los árboles es establecer una radiografía de la empresa a fin de tener en cuenta, 
sus competencias distintivas y su dinámica, en la elaboración de las opciones estratégicas. 
Giget3 propone analizar tres niveles de ideas que guardan relación con un árbol. En primer 
lugar, las líneas y productos, en segundo lugar, su capacidad de producción y en tercer lugar las 
“competencias” que son la organización, la tecnología y las finanzas. Pero la fuerza de esta 
herramienta está en diseñar el “árbol del presente” y compararlo con el “árbol del pasado”, es decir 
con lo que era la empresa u organización hace veinte o treinta años y, con el árbol del futuro”, a 
saber, lo que quisiéramos que sea la empresa u organización dentro de diez o veinte años.  
La siguiente gráfica muestra en el lenguaje de la imagen las tres etapas de la empresa 
simbolizadas en los árboles del presente, del pasado y del futuro (Mojica, Introducción a la 
Prospectiva estratégica, 2012). 
 
 
 
 
 
 
 
                                               
3 GODET, Michel “De la anticipación a la acción”, Paris, Dunod, 1991, p. 30 y 31 
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Gráfico 4. Arboles de Competencia de Marc Giget 
 
Fuente: Prospectiva Estratégica – Problemas y Métodos. Pag. 53. Godet & Durance. 2007 
 
b. Matriz del cambio de Michel Godet 
Es una herramienta muy sencilla diseñada por el profesor Michel Godet que permite interrogar 
a los expertos acerca de los cambios de la empresa u organización, a saber: los cambios esperados, 
los cambios temidos y los cambios anhelados. 
Gráfico 5. Estructura Matriz de Cambio de Michel Godet 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Francisco Mojica. Guía Modelo Prospectivo Estratégico. Universidad Externado de Colombia. Año 2015. Elaboración Propia. 
 
 
 
Los cambios 
esperados para el 
futuro pueden ser 
PRESENTIDOS 
Intuir, Conjeturar 
ANHELADOS 
Desear, Apetecer 
TEMIDOS 
Intuir con ansiedad 
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c. Matriz DOFA 
Conocida también como FODA o SWOT en inglés es un modelo ampliamente utilizado, que 
facilita el entendimiento y la toma de decisiones en cualquier organización. 
Consiste en identificar los fenómenos aceleradores o retardadores del cambio, tanto al interior 
de la organización: fortalezas y debilidades (endógenos) como al exterior: oportunidades y 
amenazas (exógenos). 
Gráfico 6. Matriz DOFA 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
2.4.2.3 Variables Estratégicas – Segundo Taller 
 
No todos los factores encontrados en la fase anterior son importantes, sino unos pocos, se 
determinan los de mayor impacto sobre la organización y los cuales tendrán un impacto directo en 
la situación futura de la organización que llamaremos variables estratégicas o variables clave. 
Las variables estratégicas pueden ser identificadas mediante el uso de una serie de 
herramientas, dentro de las cuales resaltamos la utilidad de las siguientes y las cuales son 
comúnmente aplicadas dentro la metodología utilizada: 
 
 
 
Debilidades
Interno - Negativo
Oportunidades
Externo - Positivo
Fortalezas
Interno - Positivo
Amenzas
Externo - Negativo
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a. Análisis Estructural MIC MAC (Matriz de Impactos Cruzados-Multiplicación Aplicada a 
una Clasificación) 
El análisis estructural es una herramienta de estructuración de una reflexión colectiva. Ofrece 
la posibilidad de describir un sistema con ayuda de una matriz que relaciona todos sus elementos 
constitutivos. 
Partiendo de esta descripción, este método tiene por objetivo, hacer aparecer las principales 
variables influyente y dependientes y por ello las variables esenciales a la evolución del sistema. 
El análisis estructural se realiza por un grupo de trabajo compuesto por actores y expertos con 
experiencia demostrada, pero ello no excluye la intervención de "consejeros" externos. 
Está basada en la constitución de un sistema, para lo cual se utiliza un “cuadro de doble 
entrada” que facilita enfrentar los factores tanto por filas como por columnas. Los expertos deben 
calificar el impacto de unos sobre otros. Los resultados se leen en un plano cartesiano al interior 
del cual se sitúan los factores según sus coordenadas de influencia de unos sobre otros o de 
dependencia de unos con respecto a los otros (Mojica, Introducción a la Prospectiva estratégica, 
2012).  
Este plano cartesiano permite determinar cuáles son los factores más influyentes y cuáles los 
más dependientes.  
Las diferentes fases del método son los siguientes: listado de las variables, la descripción de 
relaciones entre variables y la identificación de variables clave. (Godet & Durance, La prospectiva 
estratégica para las empresas y los territorios, 2009). 
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Gráfico 7. Análisis Estructural 
 
Fuente: Elaboración propia 
Se representa una gráfica adicional que es derivada de la aplicación de la herramienta 
automatizada MICMAC, la cual proyecta cada una de las variables sobre la bisectriz del plano, 
permitiendo identificar las variables por su valor estratégico y grado de relevancia futura, 
determinada por su grado de influencia o motricidad y su dependencia. En esta representación, 
cuanto más alto se ubique una variable sobre la bisectriz, tendrá una mayor relevancia y su valor 
estratégico dentro de la organización será mayor en el futuro. 
Gráfico 8. Análisis estructural – Proyección sobre la Bisectriz 
 
 
Fuente: Gráficos del análisis estructural prospectivo y eje de la estrategia. http://www.prospectiva.eu/blog/593 
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Las variables estratégicas o clave serán finalmente las que contengan las calificaciones más 
altas de influencia y de dependencia que son llamadas variables de enlace y será sobre ellas que se 
deberá poner atención y trabajar de cara a la construcción prospectiva. 
 
b. IGO (Importancia y Gobernabilidad)  
Es un aporte a la caja de herramientas. Con esta herramienta se determinan como “variables 
estratégicas” las que obtengan la calificación más alta de “importancia”, las cuales a su vez es 
posible clasificar en varias categorías según la “gobernabilidad” o control que los actores sociales 
tengan sobre ellas. 
Gráfico 9. IGO – Importancia y Gobernabilidad 
 
Fuente: Francisco Mojica. Guía Modelo Prospectivo Estratégico. Universidad Externado de Colombia. Año 2015. Elaboración Propia. 
 
c.  Ábaco de François Régnier  
El “Ábaco de François Régnier”, es un método original de consulta a expertos, concebido por 
el Doctor François Régnier, con el fin de interrogar a los expertos y tratar sus respuestas en tiempo 
real o por vía digital a partir de una escala de colores parecido a un semáforo, mediante el cual el 
“Panel de Expertos” califican en grado de importancia cada uno de los factores de cambio. Las 
“variables estratégicas” serán aquellas consideradas por el grupo como de mayor impacto y las 
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cuales obtuvieron la mayoría de los puntos, las cuales son gráficamente identificadas en color 
verde. 
Tabla 3. Ábaco de François Régnier 
Verde Oscuro  5 Factor muy importante 
Verde Claro  4 Factor importante 
Amarillo  3 Duda 
Rosado  2 Factor poco importante 
Rojo  1 Factor sin importancia 
Blanco  0 No responde 
Fuente: Elaboración Propia a partir del Ábaco de Régnier 
 
Como todos los métodos de expertos, está destinado a reducir la incertidumbre, confrontar el 
punto de vista de un grupo con el de otros grupos y a la vez, tomar conciencia de la mayor o menor 
variedad de opiniones. 
 
 
2.4.2.4 Actores Sociales – Tercer Taller 
 
Método de análisis de juego de actores, MACTOR (Matriz de Alianzas y Conflictos: Tácticas, 
Objetivos y Recomendaciones) busca valorar las relaciones de fuerza entre los actores y estudiar 
sus convergencias y divergencias con respecto a un cierto número de posturas y de objetivos 
asociados (Godet M. , De la Anticipación a la Acción, 1993). 
A partir de este análisis, el objetivo de la utilización del método Mactor es el de facilitar a un 
actor una ayuda para la decisión de la puesta en marcha de su política de alianzas y de conflictos. 
El método Mactor comprende siete fases explicadas claramente por Godet & Durance (2007) 
su cuaderno Prospectiva Estratégica – Problemas y Métodos: 
 
a. Construir el cuadro "estrategias de los actores" 
La construcción de este cuadro se refiere a los actores que controlan las variables clave surgidas 
del análisis estructural: el juego de estos actores "motores" es lo que explica la evolución de las 
variables controladas. 
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b. Identificar los retos estratégicos y los objetivos asociados 
El choque de los actores, en función de sus finalidades, proyectos y medios de acción a ellos 
asociados, permite revelar un cierto número de retos estratégicos sobre los que los actores tienen 
objetivos convergentes o divergentes. 
 
c. Situar cada actor en relación con los objetivos estratégicos (matriz de posiciones) 
Se debate en esta etapa una representación matricial Actores x Objetivos la actitud actual de 
cada actor en relación a cada objetivo indicando su acuerdo (+1), su desacuerdo (-1) o bien su 
neutralidad (0). 
Para enumerar los juegos de alianzas y de conflictos posibles, el método Mactor precisa del 
número de objetivos sobre los cuales los actores, tomados de dos a dos, están en convergencia o 
divergencia. 
 
d. Jerarquizar para cada actor sus prioridades de objetivos (matriz de posiciones 
evaluadas) 
Los gráficos construidos anteriormente son bastante elementales porque no tienen en cuenta 
más que el número de convergencias y divergencias de los objetivos entre actores. Para comparar 
el modelo de la realidad, conviene tener en cuenta igualmente la jerarquización de los objetivos 
para cada actor. Evaluamos así la intensidad del posicionamiento de cada actor con la ayuda de 
una escala específica. 
 
e. Evaluar las relaciones de fuerza de los actores 
Se construye una matriz de influencias directas entre actores a partir de un cuadro estratégico 
de actores valorando los medios de acción de cada actor. Las relaciones de fuerza son calculadas 
por el programa Mactor teniendo en cuenta la fidelidad de los medios de acción directos e 
indirectos (un actor puede actuar sobre otro por mediación de un tercero). 
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Se construye un plano de influencia-dependencia de actores. El análisis de las relaciones de 
fuerza de los actores antepone las fuerzas y las debilidades de cada uno los actores, sus 
posibilidades de bloqueo, etc. 
Gráfico 10. Plano de Influencia – Dependencia de Actores 
 
Fuente: Prospectiva Estratégica – Problemas y Métodos. Godet & Durance, 2007. 
 
f. Integrar las relaciones de fuerza en el análisis de convergencias y de divergencias 
entre actores 
Decir que un actor pesa dos veces más que otro en la relación de fuerza global, es dar 
implícitamente un doble peso a su implicación sobre los objetivos que le interesan. El objeto de 
esta etapa consiste justamente en integrar la relación de fuerza de cada actor con la intensidad de 
su posicionamiento en relación a los objetivos. 
Obtenemos nuevos gráficos de convergencias y divergencias posibles entre todos los actores. 
La comparación entre las series de gráficos permite observar la deformación de alianzas y 
conflictos potenciales teniendo en cuenta la jerarquización de objetivos y las relaciones de fuerza 
entre los actores. 
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g. Formular las recomendaciones estratégicas y las preguntas clave del futuro 
Por el juego de alianzas y de conflictos potenciales entre actores que ponen de manifiesto, el 
método Mactor contribuye a la formulación de preguntas clave de la prospectiva y de 
recomendaciones estratégicas. Ayuda, por ejemplo, a interrogarse sobre las posibilidades de 
evolución de relaciones entre actores, la emergencia y la desaparición de actores, los cambios de 
funciones, etc. 
 
2.4.2.5 Diseño de escenarios de futuro – Cuarto Taller 
 
En este punto converge toda la información que se ha recabado hasta el momento actual, en 
particular, las ideas que provienen de las tendencias y mejores prácticas mundiales. El diseño del 
futuro se logra necesariamente a través de la redacción de escenarios, para lo cual las herramientas 
utilizadas son: 
a. Análisis Morfológico 
El análisis morfológico tiende a explorar de manera sistemática los futuros posibles a partir del 
estudio de todas las combinaciones resultantes de la descomposición de un sistema. 
El objetivo del análisis morfológico evidencia la conducta de los nuevos productos en previsión 
tecnológica pero también la construcción de escenarios (Godet & Durance, La prospectiva 
estratégica para las empresas y los territorios, 2009). 
Requiere la elaboración de diferentes hipótesis de futuro para cada variable estratégica o clave, 
con las cuales se componen los diferentes escenarios eligiendo, para cada variable, una de las 
hipótesis anteriores. De esta manera se obtiene un número razonable de escenarios posibles entre 
los cuales se elige uno o varios “deseables” que se denominan “apuesta” porque constituyen el 
futuro por el cual “apuesta” la organización o la empresa (Mojica, Introducción a la Prospectiva 
estratégica, 2012). 
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Tabla 4. Análisis Morfológico 
VARIABLES 
ESTADOS DE FUTURO / HIPÓTESIS / OPCIONES 
H1 H2 H3 
Variable 1 Estado de Futuro 1 Estado de Futuro 2 Estado de Futuro 3 
Variable 2  Estado de Futuro 1 Estado de Futuro 2 Estado de Futuro 3 
Variable 3 Estado de Futuro 1 Estado de Futuro 2 Estado de Futuro 3 
Variable n Estado de Futuro 1 Estado de Futuro 2 Estado de Futuro 3 
Fuente: Francisco Mojica. Guía Modelo Prospectivo Estratégico. Universidad Externado de Colombia. Año 2015. Elaboración Propia. 
La combinación de diferentes hipótesis de futuro permite determinar un escenario, es decir que 
la cantidad de escenarios que se pueden determinar por medio del análisis morfológico es de 3n, 
donde 3 corresponde a la cantidad de hipótesis y n a la cantidad de variables. 
 
b. MORPHOL  
El objetivo del Multipol es ayudar a la decisión construyendo un cuadro de análisis simple y 
evolutivo de las diferentes acciones o soluciones que se le presentan al decisor. 
A veces, ciertas combinaciones, ciertas familias de combinaciones son irrealizables 
(incompatibilidades entre configuraciones, etc.). La reducción del espacio morfológico es la 
segunda fase del trabajo, por tanto, busca disminuir el espacio morfológico inicial en un sub-
espacio útil, mediante la introducción de criterios de exclusión, de criterios de selección 
(económicos, técnicos...) a partir del cual las combinaciones pertinentes podrán ser examinadas 
para facilitar la realización de análisis morfológicos, y notablemente para definir los espacios y 
gestionar los problemas de exclusión o de preferencia. 
Este método se presta cada vez más frecuentemente a la construcción de escenarios, las 
dimensiones (componentes) demográfico, económico, técnico o social pueden estar caracterizadas 
por un cierto número de estados posibles (hipótesis o configuraciones), un escenario no será nada 
más en este caso que un camino hacia el futuro, una combinación asociada a una configuración de 
cada componente (Godet & Durance, La prospectiva estratégica para las empresas y los territorios, 
2009). 
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c. Sistema de matrices de impacto cruzado SMIC-PROB-EXPERT (Matriz de impactos 
cruzados probabilísticos) 
Mojica (2009) expone que el Smic-Prob-Expert trabaja con probabilidades simples y 
condicionales. Permite definir el escenario más probable que no es sino el camino por donde se 
está orientando el negocio o el territorio que estamos analizando. Pero al mismo tiempo nos señala 
otras imágenes de futuro menos probables que son también susceptibles de ser analizadas. 
Como el escenario probable nos señala el rumbo que ha tomado la organización, podemos 
hacer este análisis: si este camino es el más conveniente quiere decir que la organización se halla 
bien encausada y, por lo tanto, el escenario “apuesta” consistiría en fortalecer los logros y 
tendencias señalados por el escenario probable.  
Pero, si la ruta del escenario probable no es la más conveniente, podemos elegir el “apuesta” 
entre otros de menor probabilidad. Es obvio que si elegimos como “apuesta” el escenario más 
probable los esfuerzos para lograrlo son, comparativamente, menores que si escogemos una visión 
de futuro de menor probabilidad. 
Los métodos de impactos cruzados probabilistas vienen a determinar las probabilidades 
simples y condicionadas de hipótesis o eventos, así como las probabilidades de combinaciones de 
estos últimos, teniendo en cuenta las interacciones entre los eventos y/o hipótesis. 
El objetivo de estos métodos no es solamente el de hacer destacar los escenarios más probables, 
sino también el de examinar las combinaciones de hipótesis que serán excluidas a priori (Godet 
M. , Manual de prospectiva estratégica "L’art et la méthode", 2001). 
 
d. Cruz de escenarios de Peter Schwartz 
Los ejes de Peter Schwartz se centran en la elaboración de cuatro escenarios base, los cuales 
tienen un grado de incertidumbre implícita. Algunas veces se utiliza directamente, otras veces se 
emplea para obtener una visión panorámica de las visiones de futuro logradas mediante lo métodos 
anteriores. 
Esta herramienta ayuda a identificar los “direccionadores” de futuro, considerando la 
probabilidad de ocurrencia según el entorno en el que opera cada uno de ellos. 
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Tabla 5. Direccionadores de Futuro 
VARIABLES ESTRATÉGICAS 
DIRECCIONADORES O VECTORES DE 
FUTURO 
Variable 1 
Direccionador de Futuro 1 Variable 2 
Variable 3 
Variable 4 
Direccionador de Futuro 2 Variable 5 
variable n 
Fuente: Elaboración Propia a partir de Peter Schwartz 
 
El grupo de expertos agrupan las variables según afinidad para determinar los direccionadores 
de futuro que van a servir para la construcción de los escenarios y posicionamiento en los ejes de 
Peter Schwartz. 
Gráfico 11. Ejes de Peter Schwartz 
 
Fuente: Guía Modelo Prospectivo Estratégico – Plan Padrinos. Universidad Externado de Colombia. Año 2015 
Es importante una vez construidos los escenarios determinar el trayecto que se va a elegir para 
llegar al escenario apuesta.  
Trayecto 1. Desde la situación de hoy Escenario 3 (- -) hasta el escenario 4 (+ +) Esta es la 
trayectoria al futuro más difícil. 
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Trayecto 2. Desde la situación de hoy Escenario 3 (- -) hasta el escenario 2 (- +) Este futuro es 
medianamente difícil, se mejora el direccionador dos, pero se mantiene una situación parecida a la 
de hoy con respecto al direccionador uno. 
Trayecto 3. Desde la situación de hoy Escenario 3 (- -) hasta el escenario 1 (+ -) Este futuro es 
medianamente difícil, se mejora el direccionador uno, pero se mantiene una situación parecida a 
la de hoy con respecto al direccionador dos. 
Trayecto 4. Desde la situación de hoy Escenario 3 (- -) hasta el escenario 4 (+ +) pero pasando 
por el Escenario 2 que podría ser un escenario de paso en el mediano plazo para encaminarse hasta 
el Escenario 4. Primero, en el mediano plazo, se mejoraría el direccionador dos y, en el largo plazo 
el direccionador uno. 
Trayecto 5. Desde la situación de hoy Escenario 3 (- -) hasta el escenario 1 (- +) pero pasando 
por el Escenario 3 que podría ser un escenario de paso en el mediano plazo para encaminarse hasta 
el Escenario 4. Esto querría decir que en el mediano plazo se mejoraría el direccionador uno y en 
el largo plazo el direccionador dos. 
 
e. Plan Vigía  
Después de visualizar los distintos escenarios, es necesario optar por el escenario apuesta. El 
Plan Vigía nos permite establecer un plan de situaciones causales dentro de la conjetura, el 
ordenamiento de estos factores de causalidad, se denomina el Plan Vigía y su disposición debe ser 
tal que identificado determinado fenómeno, sea posible determinar cuál es el escenario que de allí 
va a ocurrir. El Plan Vigía constituye una visión panorámica de las variaciones que podemos tener 
en la organización que se está analizando, por lo tanto, la función del grupo vigía es verificar los 
hechos que ocurren, sabiendo a donde puedes conducir cada uno de ellos. 
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Tabla 6. Matriz del Plan Vigía 
ESCENARIO 
APUESTA 
PERO, SI 
SUCEDE 
ESTO… 
ESCENARIO AL QUE 
SE PRODRÍA LLEGAR 
CONSECUENCIAS 
INDICADOR 
VIGÍA 
  
  
ESCENARIO 1 
    
      
      
  
ESCENARIO 2 
    
      
      
  
ESCENARIO 3 
    
      
      
Fuente: Francisco Mojica. Guía Modelo Prospectivo Estratégico. Universidad Externado de Colombia. Año 2015. Elaboración Propia. 
 
La matriz muestra los posibles cambios de escenarios cuando se producen modificaciones en 
las variables, los factores se ven afectados y el indicador vigía, nos muestra una alarma de 
comportamiento. 
 
2.4.2.6 Estrategias – Quinto Taller 
 
Una vez reconocido el o los escenarios por los cuales “apuesta” la organización, la empresa o 
el territorio que estamos analizando, se requiere construir ese futuro.  
Para lograrlo empleamos “estrategias”. Una estrategia se define como la sumatoria de un 
objetivo y unas acciones. Los objetivos provienen necesariamente de las hipótesis del escenario 
elegido como deseable. 
Las estrategias conforman el conjunto de objetivos y acciones, las cuales deben ser definidas 
y proyectadas cronológicamente hacia el futuro, de manera que puedan ser medidas y su puesta en 
marcha ser controlada de cara al logro del escenario apuesta seleccionado. 
Se puede identificar la existencia de un hilo conductor que se origina en las variables 
estratégicas, las cuales se convierten en eventos con los cuales se obtiene el escenario apuesta y, 
ahora, estos mismos eventos se tornan en objetivos o metas. 
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Gráfico 12. Proceso Prospectivo 
 
Fuente: La construcción del Futuro, Concepto y modelo de Prospectiva Estratégica, territorial y Tecnológica. 2005, Pág. 274 
 
Según (Mojica, La Construcción del Futuro. Concepto y Modelo de Prospectiva Estratégica, 
Territorial y Tecnológica, 2005). Las estrategias permitirán encaminarnos en pos del escenario 
apuesta y comenzar a construir el futuro que se quiere. Este futuro equivale a la anticipación del 
triángulo griego de Godet, la cual, como se sabe infunde claridad y sentido a las acciones.  
La construcción del escenario apuesta no es estática. Es necesario verificar periódicamente si 
las variables estratégicas se han modificado y si existen nuevos factores que van a alterar el futuro, 
lo cual quiere decir que el circuito variables estratégicas-escenarios-estrategias, nunca termina, 
sino que se retroalimenta con los cambios del entorno, y de esta manera se dinamiza y potencia 
constantemente. La relación entre el proceso perspectivo la estrategia se considera un proceso de 
continuo enriquecimiento y no como un resultado final. 
Gráfico 13. Estructura de Estrategia 
                                            
Fuente: Francisco Mojica. Guía Modelo Prospectivo Estratégico. Universidad Externado de Colombia. Año 2015. Elaboración Propia. 
Variable Hipótesis Meta
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Para poder precisar las estrategias, existen algunas formas de definir y precisar estas acciones, 
soportadas por medio de herramientas tales como: 
 
a. El “Ábaco de François Régnier” 
Nos permite priorizarlas según el criterio de importancia en relación con su respectivo objetivo. 
(Explicado previamente en el taller #2). 
 
b. El “IGO” 
Que significa: importancia y gobernabilidad nos permite priorizar las acciones según su grado 
de pertinencia con los objetivos, pero además nos indica el grado de control o de dominio que la 
empresa u organización tiene sobre cada una de ellas. (Explicado previamente en el taller #2). 
 
c. Los “Árboles de Pertinencia  
Nos ayudan a concretar los requerimientos de cada objetivo a varios niveles llegando en cada 
nivel a mayor precisión. El símil con el árbol es muy acertado porque se trata de conseguir 
conceptos cada vez más exactos siguiendo la lógica del árbol que a partir de su tronco se bifurca 
en ramas cada vez más numerosas y más pequeñas. 
Se distinguen en esta fase, las finalidades (niveles superiores que engloban la política, las 
misiones, los objetivos) y los medios (niveles inferiores, que reagrupan a los medios, a los 
subsistemas y a los subconjuntos de acciones, así como las acciones elementales). Los diferentes 
niveles corresponden por tanto a objetivos cada vez más detallados del sistema de decisión o a los 
medios necesarios para ponerlos en marcha (el árbol se descompone generalmente entre 5 a 7 
niveles) (Godet & Durance, La prospectiva estratégica para las empresas y los territorios, 2009). 
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Gráfico 14. Árbol de Pertinencia 
 
Fuente: Prospectiva Estratégica – Problemas y Métodos. Godet & Durance, 2007. 
 
d. El “Análisis Multicriterios” MULTIPOL (Criterios y Políticas Múltiples) 
 
Se llama así, porque permite calificar las acciones por medio de varios criterios con lo cual se 
obtiene una verdadera radiografía de las acciones y su relación con los criterios de evaluación. 
Pretende comparar diferentes acciones o soluciones a un problema en función de criterios y de 
políticas múltiples. El objetivo del Multipol es también aportar ayuda a la decisión construyendo 
un tablero de análisis simple y evolutivo de las diferentes acciones o soluciones que se le ofrecen 
al que debe tomar la decisión. 
Este método toma en consideración la incertidumbre y permite testar la consistencia de los 
resultados en las diferentes políticas. Gracias a su simplicidad, es también evolutivo. Permite 
incorporar fácilmente, no solamente durante el estudio, sino incluso a su conclusión, nuevos 
criterios, nuevas ponderaciones o nuevas acciones para enriquecer el análisis. La simplicidad del 
criterio de agregación (media ponderada) soslaya por otra parte cualquier comparabilidad entre las 
acciones. 
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2.5 TALLERES Y HERRAMIENTAS APLICADAS EN ESTUDIO CENTRAL DE 
TRANSPORTES DE TULUÁ 2035 
 
Para el presente proyecto de prospectiva en la Central de Transportes de Tuluá, se hizo uso de 
las siguientes herramientas en cada Taller con los expertos: 
Tabla 7. Herramientas Utilizadas para el presente estudio de prospectiva 
Taller 1. (Factores de Cambio) DESCRIPCIÓN DEL ESTUDIO 
DOFA 
Se escoge el DOFA ya que es una herramienta de estudio 
de la situación de una empresa o un proyecto, analizando 
sus características internas (Debilidades y Fortalezas) y 
su situación externa (Amenazas y Oportunidades) en una 
matriz cuadrada 
Matriz de Cambio de Godet 
Se sugiere realizar la lista entre los expertos de los 
factores de cambio presentidos, temidos y anhelados en 
cuanto a los ámbitos: tecnológico, ambiental, 
económico, político/legal, organizativo, social y 
cultural, esta matriz permitirá determinar de manera 
completa las variables que son pertinentes para el 
estudio. Al final se agruparon los estados de cambio en 
30 factores. 
Taller 2. (Variables estratégicas o clave)  
Análisis Estructural MIC MAC 
Debido a competencia de los expertos, se escoge el 
análisis estructural ya que una herramienta de reflexión 
colectiva y esta relaciona todos los elementos 
constitutivos que permiten la priorización de las 
variables estratégicas para el estudio. (determinación de 
6 variables estratégicas) 
Taller 3. (Poder y Estrategias de los Actores Sociales)  
MACTOR 
Se utiliza el Mactor debido a que busca valorar las 
relaciones de fuerza entre los actores y estudiar sus 
convergencias y divergencias con respecto a un cierto 
número de posturas y de objetivos asociados. (25 
actores) 
Taller 4.  (Diseño de Escenarios de Futuro)  
Análisis Morfológico 
Se utiliza el análisis morfológico para explorar de 
manera sistemática los futuros posibles, articulados en 
los escenarios pesimista, tendenciales y apuesta. Los 
estados de futuro de las variables y su configuración 
determinan los escenarios futuros del ejercicio 
Ejes de Peter Schwartz 
Por medio de los ejes, se logra distribuir las 6 variables 
estratégicas en dos direccionadores de futuro que 
permiten determinar los escenarios y su configuración. 
Matriz de Impacto Cruzado o SMIC- PROB - EXPERT 
Su principal objetivo es darle consistencia a la 
formulación de las hipótesis sobre la evolución futura 
del sistema, al mismo tiempo, identificar escenarios 
«probables ». 
Plan Vigía 
El plan vigía permite analizar los sucesos que nos 
ayudan a determinar la importancia de hacer correctivos 
o tener en cuenta diferentes situaciones para no caer en 
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otros escenarios que no permitan el cumplimiento del 
escenario apuesta al que estamos queriendo llegar en el 
horizonte de tiempo 2035. 
Talle 5. (Elección de Estrategias)  
IGO Importancia Y Gobernabilidad 
Se utiliza IGO para decidir qué estrategias, objetivos o 
variables (factores en general) se deben priorizar en 
relación a los datos arrojados para la construcción del 
escenario apuesta 
Fuente: Elaboración propia 
El objetivo de los talleres de prospectiva es iniciar y simular en grupo el conjunto del proceso 
estratégico y prospectivo. Los participantes se familiarizan con los útiles de la prospectiva 
estratégica para identificar y jerarquizar en común los principales retos del futuro, las principales 
ideas recibidas y localizar pistas para la acción frente a estos retos e ideas (Godet, Monti, Meunier, 
& Roubelat, 2000). 
Para el estudio participaron 29 expertos incluyendo el grupo base definido en la Central de 
Transportes de Tuluá. 
Primer Taller - Factores de Cambio: Su objetivo fue la identificación de los factores de 
cambio dentro del sistema estudiado; a partir de la información contenida en el estado del arte, 
revisión de tendencias, la aplicación de la herramienta DOFA y la matriz de Cambio. El tiempo de 
duración fue de 6 horas. Previamente se presentaron los resultados del estado de arte y el análisis 
de tendencias. Se aplicó con los expertos dos rondas de trabajo, en la primera se agruparon 4 grupos 
interdisciplinares donde cada grupo trabajo un grupo de referencia del DOFA, para después hacer 
una plenaria donde el grupo expuso cada variable y se ajustó y completó la herramienta. La 
segunda ronda de trabajo consistió en diligenciar la matriz de cambios entre los participantes 
determinando los cambios esperados, temidos y anhelados. Posterior al desarrollo de la matriz, el 
grupo base en compañía con el equipo asesor agrupa los resultados de la matriz de cambio y el 
DOFA encontrando 30 factores de cambio. 
Segundo Taller – Variables Estratégicas: Se centró en la concreción de las variables 
estratégicas o claves del sistema, para ello se hizo uso de la Herramienta MIC MAC, previa 
calificación de los expertos en la matriz, determinado el nivel de influencia/dependencia de una 
variable sobre las otras. El grupo nominal de expertos se dividió en 6 grupos donde cada grupo 
califico el 100% de la matriz y posteriormente se ponderaron todas las calificaciones y se 
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mostraron en plenaria para discusión y ajuste. El software arrojo 6 variables estratégicas o claves 
para el estudio. Su tiempo de duración fue de 6 horas dividida en 2 momentos el mismo día. 
Tercer Taller – Actores Sociales: Su propósito se centró en el uso de la herramienta 
MACTOR. Para el análisis se determinaron los actores que participan y tienen relación en alguna 
medida con la central de transporte de Tuluá. Se construyeron 6 retos u objetivos a 2035 cada uno 
alineado a cada una de las variables estratégicas, los actores fueron divididos en 6 grupos 
distribuidos interdisciplinarmente, donde cada grupo diligenció la matriz de actores y de retos, 
posteriormente se pondero las diferentes calificaciones y se realizó plenaria para discusión y 
ajustes. Su tiempo de duración fue de 5 Horas. 
Cuarto Taller – Escenarios de Futuro: El objetivo de este taller fue determinar los escenarios 
de futuro a partir de la construcción colectiva de un análisis morfológico, en donde por cada una 
de las variables estratégicas se plantearon hipótesis de futuro y en donde se generaron 4 
configuraciones distintas que determinan a los escenarios,  se hizo uso de los ejes de Peter 
Schwartz donde las variables estratégicas se agruparon en dos direccionadores de futuro, los cuales 
son de gran utilidad de cara a ver el posicionamiento de los escenarios construidos y el cuadrante 
donde quedaron ubicados. Finalmente, con el apoyo de los 25 expertos que representaban los 
integrantes de los diferentes grupos de interés y se aplicó la herramienta SMIC-PROB-EXPERT 
donde se realizaron calificaciones de cada uno de ellos a las probabilidades simples y 
condicionadas de los eventos futuros para la determinación de ocurrencia probabilística y núcleo 
tendencial. Los resultados arrojados por el sistema determino el camino para el desarrollo del plan 
vigía donde se argumentan las situaciones o sucesos que podrían ocurrir en la construcción del 
escenario apuesta y sus implicaciones correspondientes. Este taller tuvo una duración de 6 Horas. 
Quinto Taller – Estrategias: Su objetivo fue la definición y priorización de estrategias que 
permitan alcanzar el escenario apuesta. Se realizó una fase preliminar de presentación de 
estrategias, objetivos y acciones emergentes y mediante lluvia de ideas se validó la pertinencia de 
estas, los ajustes necesarios, e incluso la adición de acciones que los expertos consideraron 
importantes para el logro del escenario apuesta. Para su valoración y priorización se hizo uso de 
la herramienta IGO, donde los expertos en grupos de afinidad sectorial previamente organizados 
calificaron conjuntamente las acciones. El taller tuvo una duración de 6 Horas. 
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3. ESTADO DEL ARTE 
 
El estado del arte es una modalidad de la investigación documental que permite el estudio del 
conocimiento acumulado (escrito en textos) dentro de un área específica; analizando los 
comportamientos económicos, sociales y culturales; sin embargo, en la medida en que estos 
estudios se realizaron con el fin de hacer balances sobre las tendencias de investigación y como 
punto de partida para la toma de decisiones, el estado del arte se posicionó como una modalidad 
de investigación de la investigación. Hoy en día se considera que en general, el estado del arte 
puede abordarse desde tres perspectivas fundamentales. Sea cual fuere el abordaje del estado del 
arte, se considera que su realización implica el desarrollo de una metodología resumida en tres 
grandes pasos: contextualización, clasificación y categorización; los cuales son complementados 
por una fase adicional que permita asociar al estado del arte de manera estructural, es decir, hacer 
el análisis (sinónimo de investigación). De esta manera se observa que la realización de estados 
del arte permite la circulación de la información, genera una demanda de conocimiento y establece 
comparaciones con otros conocimientos paralelos a este, ofreciendo diferentes posibilidades de 
comprensión del problema tratado; pues brinda más de una alternativa de estudio (Montoya, 2005). 
Para este estado del arte, se propone un análisis de usos tecnológicos dentro de las terminales 
de buses que dé cuenta de la situación macro actual, posteriormente se analizará el desarrollo de 
las innovaciones tecnológicas y su aplicación progresiva en el transporte. De esta manera el estudio 
permite desarrollar un estudio prospectivo de la Central de Transportes de Tuluá S.A. para el año 
2035 en un marco de competitividad tecnológica y demandas futuras. 
 
3.1 ANTECEDENTES DEL TRANSPORTE Y LAS TERMINALES DE TRANSPORTE 
 
3.1.1 Historia del Transporte 
 
La palabra transporte o transportación viene del latín trans, “al otro lado”, y portare “llevar”: 
por tanto, es el conjunto de procesos, medios y sistemas mediante los cuales unos objetos – con 
algún significado social – son trasladados a través del espacio. El transporte implica la 
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movilización de esos objetos (personas o bienes) hasta una nueva localización (origen-destino), a 
través de un medio (infraestructura), teniendo consecuencias sociales que puedan ser intencionadas 
o no (impacto) (Mintransporte, 2011) 
Ya en el periodo precolombino los incas poseían un rudimentario pero eficiente sistema de 
caminos interconectados a lo largo y ancho de su imperio, por el cual trasladaban distintos tipos 
de mercaderías. A pie o a lomo de llamas, sus mercaderías lograban llegar a su destino. A veces a 
través de puentes de cuerdas entre las montañas. Otros pueblos utilizaron canoas o botes como 
medio de comunicación. 
En el siglo XX la formación e instalación de grandes corporaciones de fabricantes ha dado un 
gran impulso a la producción de vehículos tanto para el uso particular como para el transporte 
público y de mercancías, así como la exportación a terceros países. 
 
3.1.1.1 Carretera 
 
En las trece colonias británicas originales en América, que se extendieron hacia el oeste hasta 
el río Misisipi, el principal modo de transporte terrestre era por reata de animales de carga y por 
caballos sobre los senderos de los nativos americanos. Hacia 1800 se hicieron carreteras de tierra 
al quitar la maleza y los árboles de estos senderos. Muchas de esas carreteras se hacían 
intransitables en época de mal tiempo. 
El transporte terrestre se desarrolló más despacio. Durante siglos los medios tradicionales de 
transporte, restringidos a montar sobre animales, carros y trineos tirados por animales, raramente 
excedían de un promedio de 16 km/h. El transporte terrestre mejoró poco hasta 1820, año en el 
que el ingeniero británico George Stephenson adaptó un motor de vapor a una locomotora e inició, 
entre Stockton y Darlington, en Inglaterra, el primer ferrocarril de vapor. 
Ha sido en el siglo XX cuando más se ha desarrollado la red viaria en el mundo. Sucesivos 
gobiernos han realizado grandes inversiones hasta conseguir unas vías básicas de gran capacidad 
(autopistas y autovías) que permiten el desplazamiento de gran número de personas y mercancías 
por el territorio con niveles de motorización próximos a los grandes países industrializados. 
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En América, el caballo, la mula y el transporte sobre ruedas fueron introducidos por españoles 
y portugueses. Los mismos aprovecharon muchas veces las rutas construidas por los indígenas. 
Ya en el siglo XVIII existían carreteras que unían las actuales ciudades argentinas de Tucumán 
y Buenos Aires, la ciudad de México con sus vecinas Guadalajara y Jalapa, así como las andinas 
Lima (Perú) y Paita. También en Brasil se construyeron carreteras costeras. 
A pesar de ello, en la actualidad muchos países americanos cuentan con sistemas de carreteras 
más o menos aceptables, siendo Argentina, Brasil y México los países con mayor cantidad de 
kilómetros de carreteras mejoradas y asfaltadas. En 1928, se acordó entre los países del sector 
construir una carretera panamericana que uniera todo el continente desde Alaska a Tierra de Fuego. 
Ya en 1940 el 62 % del tramo correspondiente a América Central estaba asfaltado y el 87 % de 
América del Sur. (Caballero, s.f) 
 
3.1.1.2 El arrastre y la rueda 
 
El hambre obligó al hombre a moverse para asegurar su comida, con esto, se inició la forma 
de transportar en algo sus alimentos ya que el hombre en sí es débil como animal de transporte. La 
rueda se inventó hace 5.500 años y con esto inició un cambio en el medio de transporte ya que así 
logró trasladar de un lado a otro sus alimentos más fácil y rápido. 
 
3.1.1.3 Animales como medio de transporte 
 
Debido a que el hombre no tenía la suficiente fuerza para cargar y transportar alimentos o 
utensilios para ellos mismos se vio en la necesidad de domesticar a los animales. 
El perro fue el primer animal que domesticó el hombre, después utilizó animales más grandes 
y fuertes para transportar cosas sumamente pesadas junto con el mismo hombre. Y así también 
ideo la forma de que solo transportaran cosas, sino que también aprovecharía el hombre como 
alimento, ya alimentándose de lo que los animales producían o matándolos para aprovechar así la 
carne y piel para diferentes usos. (Gallego & Gonzalez, 2015) 
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3.1.1.4 Primeras diligencias 
 
Con la venida del comercio, el ser humano se dio a la necesidad de establecer rutas comerciales 
y además de crear las primeras diligencias haladas por caballos para transportarse de un lado a otro 
a las mismas personas y sus pertenencias o mercancías. 
 
3.1.1.5 Automóvil 
 
El hombre busco la manera de inventar un aparato que lo transportase rápida y cómodamente 
sin la necesidad de utilizar animales. En 1882, con el descubrimiento del petróleo, Gottlielo 
Damler descubrió que, utilizando petróleo, podía impulsar un pistón más rápido, poco a poco 
fueron surgiendo más inventos con la aplicación del petróleo y buen acero barato que fue el que 
utilizó en su producción Henry Ford, con lo que se creó el automóvil. Las guerras desarrollaron 
nuevas clases de automóviles, tales como los tanques y autobuses. Después surgieron variedades 
de autos y hoy en día la industria automotriz es una de las grandes e importantes del mundo, se 
consideraban como un lujo y ahora se puede considerar que hoy en día el tener un auto no es un 
lujo, sino que es una necesidad. (Medrano, s.f) 
 
3.1.1.6 Transporte por carretera 
 
Los comienzos del transporte son tan antiguos como la humanidad, donde el primer medio de 
transporte fue el mismo hombre, utilizando sus hombros o sobre su espalda, la evolución fue 
creando elementos de ayuda como yugos y largueros para los hombros, o como sacas para colocar 
sobre las espaldas, después el ser humano logra que sea el animal quien lo sustituya en su tarea de 
transportar carga, con esto no se conseguía una mayor velocidad en el transporte de carga pero si 
una mayor capacidad en volumen para poder transportar ya que el animal soporta más peso, 
adicionalmente un hombre puede guiar a varios animales a la vez, según (Miravete & Larrode, 
1996), en Europa y América, el caballo ha sido el animal de carga más empleado y se mantuvo así 
hasta el siglo XVII. Con anterioridad a la invención de la rueda el transporte se lleva a cabo 
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mediante el lomo del animal o mediante arrastre utilizando elementos de ayuda como trineos, y 
otros similares para que los animales puedan soportar más peso. 
Con la invención de la rueda el transporte fue desarrollándose de una manera acelerada y fue 
evolucionando en sus componentes como también en sus usos, ya que las condiciones de los 
vehículos dependiendo del uso necesitaban unas ruedas acordes a ese uso. En el siglo XIX con la 
invención del automóvil de combustión el transporte de pasajeros y de mercancías se fueron 
logrando avances importantes como alcanzar recorridos extensos en tiempos más cortos en 
comparación a los realizados con vehículos de tracción animal. (Miravete & Larrode, 1996) 
Como consecuencia de los frecuentes intercambios comerciales existentes desde la antigüedad 
entre las sociedades, las naciones, poblaciones entre otras, se fue creando el espacio al transporte 
de carga como un elemento indispensable para el abastecimiento de productos y mercancías, de 
esta manera se puede decir que el transporte ha evolucionado a la par de los adelantos en las formas 
de producción e intercambios comerciales, siendo este el medio por donde se trasladan productos 
de un lugar origen a un lugar destino. 
Con conceptos desarrollados durante la década de los 90 especialmente como el de la 
“Globalización” definido como un proceso económico, tecnológico, social y cultural a gran escala 
entre los países buscando unificar sus mercados, sociedades y culturas, este proceso de 
globalización adquiere gran importancia en las operaciones de producción en especial en aquellas 
cuyo destino sea la importación o exportación de bienes donde las empresas buscan ser 
competitivas con fabricación especializada y estrategias de mercadeo. El transporte es parte clave 
en el factor competitivo ya que conlleva a cumplir con las necesidades de sus clientes en periodos 
de tiempo oportuno y a unos precios razonables. 
Para un eficiente desarrollo de una economía y sostenimiento de su ritmo de crecimiento 
depende en gran medida de su red de transportes, del adecuado mantenimiento de ésta y de la 
modernización y ampliación acorde a las necesidades que así lo demanden. (Arango, 1997) 
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3.1.1.7 El autobús 
 
Un autobús, como un autocar es un vehículo que tiene por objetivo de llevar pasajeros. La 
palabra autobús tiene por origen Omnés (Omnibus) que era el eslogan del sombrerero Omnés de 
la ciudad francesa Nantes donde estacionaba la primera red de transporte colectivo del mundo. 
Un poco de historia, el autobús ha aparecido al principio del siglo XX, era el heredero de las 
diligencias y otros medios de transporte con animales. Este tipo de vehículo era reservado por las 
líneas de transporte con un tráfico débil. La razón de esta reservación era su pequeña capacidad de 
transporte (20 o 30 lugares). 
En Francia, la primera línea completa de bus fue inaugurada el día 11 de junio del año 1906 y 
hacia la ligación entre Montmartre y Saint-Germain-des-Prés. La distancia del trayecto era de 5,8 
kilómetros. 
El primer bus de regreso se dio en 1801. Su inventor fue un hombre llamado Richard Trevitik. 
El autobús fue puesto en exhibición pública y la presentación el 24 de diciembre del mismo año 
en Kemborne, Inglaterra. Este autobús es un vehículo con un motor que podría llevar hasta 8 
pasajeros. El primer autobús que funciona con gasolina, fue creado en 1895 por artesanos 
alemanes.  
Después de la Segunda Guerra Mundial, el autobús tomo el lugar del tranvía en la mayoría de 
las ciudades de Francia, España, Gran Bretaña y de América del Norte.  
Pero, desde los años 1980, el autobús es a veces reemplazado por el tranvía, incluso el metro, 
sobre las líneas a tráfico fuerte de ciertas grandes ciudades. Estos otros modos de transporte tienen 
un costo alto, pero una mejor capacidad y contaminan menos el medio ambiente. 
El autobús puede llevar a 8 pasajeros. En Rusia, el autobús apareció por primera vez en 1903, 
en las carreteras de la ciudad de St. - Petersburgo. Tenía un cuerpo abierto, podría acomodar a 10 
personas y desarrollar una velocidad de 15 kilómetros por hora. 
En Rusia, el más largo de la ruta de autobús urbano es el número de la ruta Samara 1, cuya 
longitud es de 32, 2 kilómetros. 
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La ruta más larga en autobús, es en Australia. Su longitud es de 5455 kilómetros. Se conecta 
Perth a Brisbane. 
En autobús más grande del mundo, fue hecho en 1981 por Gottlob Auwärter GmbH. Este 
autobús de dos pisos, con cuatro ejes, que tiene dimensiones de 17 x 4, 5 X 4, 5 metros. Tiene 
capacidad para 342 pasajeros. Es un autobús para llevar a la gente desde el edificio del aeropuerto 
hasta el avión. (El transporte, s.f) 
 
3.1.2 Antecedentes del transporte en Colombia  
 
En Colombia se empezó a institucionalizar el transporte público de pasajeros y carga durante 
las primeras décadas del siglo XX mediante la creación del Ministerio de Obras Públicas y la 
construcción de redes viales. 
A la planeación y el transporte por carretera se le dio un orden institucional cuando se creó en 
el Gobierno del General Rafael Reyes, el Ministerio de Obras Públicas. Este despacho público 
llevo a cabo la construcción de las primeras carreteras nacionales. Para 1914 se contaba con cerca 
de 600 km de vías, entre las que se destacaba la Central del Norte. Hacia 1930 tenía cerca de 5.700 
km de carreteras que, aunque no constituían una red integral, buscaban responder a la creciente 
necesidad del transporte automotor. La ley 88 de 1931 aprobó el primer Plan de Carreteras 
Nacionales. (Arango, 1997) 
Durante los años cuarenta se evidenció la desconexión entre las diferentes zonas del país, lo 
que imposibilitaba la creación de un mercado nacional que facilitara un desarrollo económico 
sostenible, ante este hecho nació la Ley de Transportes de 1949, la cual asignó el 12% de las rentas 
corrientes de la Nación a las carreteras, estos recursos se repartían en un 30% para la red troncal y 
el 70% para los departamentos, atomizándose los recursos y los proyectos. 
En el año de 1960 comenzó el proceso de interconexión de la red troncal del país y se creó un 
fondo llamado Fondo Nacional de Caminos Vecinales FNCV cuya función era la de construir las 
vías de penetración. En 1967 se estableció un impuesto sobre los combustibles cuyo propósito era 
la financiación de carreteras y estos fondos serían administrados por el entonces creado Fondo 
Vial Nacional. (Arango, 1997) 
60 
 
El sector de transporte ha sido estudiado, evaluado y proyectado en todos los planes de 
desarrollo siendo comunes aspectos como mayor desarrollo de vías sobre todo en materia de vías 
principales de comunicación. 
 
3.1.3 Terminales de transporte 
 
¿Antes de ahondar en el tema de los Terminales, debemos saber que se entiende por Terminal?; 
podríamos definirlo como una infraestructura dotada de medios e instalaciones adecuadas, 
destinada al inicio o conclusión de operaciones de transporte, ya sea de personas, material e 
información, así como su transferencia de uno para otro medio de transporte. Normalmente es la 
base de la intermodalidad. (Camara Interamericana de Transportes, 2009) 
Para un sistema de transporte, la Terminal es un centro de transferencia, es decir cualquier 
punto a lo largo de una estructura viaria o red en que los medios paran, cargan y descargan. 
Su historia comienza en 1830 a partir de la invención del autobús (bus en inglés) 
en Londres, Inglaterra. Luego de varios años se usó experimentalmente, para después llegar a los 
Estados Unidos de Norteamérica en 1920. En la siguiente década se desarrolla la construcción de 
terminales por el resto de los países. 
Una estación de autobús, terminal de buses, central camionera, central de 
autobuses o terrapuerto es una instalación en la que se turnan las salidas de autobuses a diferentes 
sitios, las cuales se colocan en dársenas en las que apean y suben pasajeros desde los andenes. Las 
estaciones de autobús pueden pertenecer al transporte privado o público. Algunas de estas 
terminales también incluyen otros servicios comerciales para servir a los pasajeros, como 
restaurantes, heladerías y tiendas. 
La mayor estación del mundo es la Estación Central de Buses de Tel Aviv en Israel, abierta 
en 1993, que ocupa una superficie de 44 000 m². Por su parte, la mayor de Latinoamérica y la 
segunda mayor del mundo, es la Terminal de Ómnibus Tietê, de la ciudad de São Paulo, Brasil. 
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3.1.3.1 Primera terminal de Colombia 
En la década de los 60’s, cuando Cali era apenas una ciudad que comenzaba de sur a norte por 
Ciudad Jardín, y terminaba en Los Álamos, cuando La Sucursal del Cielo era una ciudad de antaño 
con casas de Bareque y varios terrenos baldíos… En la época en la que los buses eran largos y las 
bancas compartidas con más de 9 personas, en ese tiempo, nació la idea de una Terminal.   
En el 66 un estudio académico adelantado por un arquitecto que hacía parte del programa 
académico de planeación para graduados de la Universidad del Valle, concibió la idea de entregar 
a Cali una Central de Transportes. 
Dada la alta calidad del estudio, la Administración Municipal presidida por el entonces alcalde 
el Dr. Luis Emilio Sardi, acogió oficialmente el proyecto y confió la promoción y constitución de 
una sociedad al arquitecto Tulio Echeverry, quien en esa época era el Director del Centro 
Administrativo Municipal. 
Fue en 1967 que se creó una sociedad anónima llamada “Central de Transportes”, (que 
posteriormente pasaría a ser CENTRALES DE TRANSPORTES S.A.), que tomó la iniciativa de 
llevar a cabo el proyecto expuesto en el trabajo para centralizar el despacho de vehículos de 
transporte intermunicipal de pasajeros y así dar una posible solución al problema del transporte 
masivo en la ciudad de Cali mediante la construcción de una terminal de transporte. 
Los objetivos de este ambicioso proyecto fueron de tres clases: 
1. Socio urbanísticos 
2. De control  
3. De mejoramiento del nivel de servicio 
  
El primer objetivo estaba encaminado a aportar al crecimiento de la ciudad, a una 
utilización inteligente del terreno y a su vez facilitar el ordenamiento urbanístico y vial del 
municipio. La idea era contribuir a la organización de lo que era un caótico tráfico automotor que 
dificultaba el tránsito por el centro. 
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El segundo objetivo pretendía controlar la actividad transportadora, pues al centralizar los 
despachos y llegadas de vehículos intermunicipales, se permitía la regulación de rutas y horarios 
por parte de las autoridades competentes. 
 
Antes de la construcción de La Terminal, Los buses llegaban a muelles simulados en puntos 
estratégicos de la ciudad, como parques centrales, iglesias y pueblos aledaños. Además, no había 
tarifas establecidas y los ayudantes de los conductores, conocidos en esa época como “fogoneros”, 
les otorgaban un precio a los tiquetes según el pasajero, no el destino.   
  
Finalmente, el tercer y último objetivo procuraba brindar a los usuarios la posibilidad de 
elegir entre varias opciones de empresas para viajar, y la comodidad de asistir a un lugar en donde 
podría encontrar servicios complementarios para su comodidad.  
  
Antes de la creación de La Terminal, en los muelles ficticios de las ciudades y los pueblos, 
estaban divididas las empresas. Por ende, los usuarios se veían obligados a usar el servicio de 
transporte que le quedara accesible. Además, no había baños, ni tiendas, solo había vendedores 
informales que trataban de suplir las necesidades de los usuarios. 
 
En el año 1969, se autorizó al entonces gerente general de Centrales de Transportes S.A., 
el Sr. Jaime Olano para contratar a una empresa que se encargara de realizar el anteproyecto de La 
Terminal con planos definitivos para la construcción del edificio.  
  
Fue en el 71, año en el que se llevaron a cabo en la ciudad los Juegos Panamericanos, que 
se emprendió la edificación del complejo arquitectónico en una dimensión de más de 56.000.000 
metros cuadrados.  
  
3 años se demoró la construcción de la anhelada obra que el 16 de marzo de 1974 fue 
inaugurada por el entonces presidente de la República el Sr. Misael Pastrana Borrero. Sin embargo, 
fue el 16 de agosto del mismo año que entró en operación La Terminal de Transportes de Cali, la 
primera de Colombia y de Suramérica. 
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31 empresas hicieron parte de la gran apertura del edificio que cambiaría el transporte 
intermunicipal de pasajeros en la ciudad.  
  
20 años después de su inauguración, La Terminal de Transportes de Cali había movilizado 
aproximadamente 144.000.000 de usuarios en 9.000.000 vehículos. 
  
La Terminal de Transportes de Cali realizó un gran aporte a la ciudad en cuanto al 
desarrollo de la misma y una amplia generación de empleo debido a que ofrecía una extensa gama 
de servicios conexos al transporte, como Guardaequipaje, punto de información, Estación de 
Policía, Servicio de Salud, droguerías, supermercados, almacenes, restaurantes, entre otros.  
Hoy en día, con más de 40 años, la Terminal moviliza diariamente aproximadamente 30.000 
personas en 3.500 vehículos. Le apuesta a brindar a sus usuarios Comodidad, Seguridad y 
Accesibilidad y sigue progresando en las respectivas mejoras del edificio para así convertirse en 
modelo a seguir de más terminales terrestres. (López, s.f) 
 
3.2 TERMINALES DE TRANSPORTE EN COLOMBIA 
 
Hoy son 36 los terminales de transporte terrestre automotor de pasajeros por carretera 
homologados por el Ministerio; Buga, Montería y Ocaña se encuentran entre los últimos en 
ingresar a esta lista. 
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Tabla 8. Terminales de Transporte Terrestre Automotor 
 
Fuente: Oficina de Regulación Económica - MINTRANSPORTE 
 
Tabla 9. Porcentajes de participación por clase de servicio 
 
Fuente: Oficina de Regulación Económica - MINTRANSPORTE 
 
Predominan notoriamente en las tres clases de servicio la cantidad de vehículos para el 
servicio de pasajeros, siendo con la mayor participación 98,46% el servicio particular de pasajeros, 
seguido del transporte público oficial (definido como vehículo automotor destinado al servicio de 
entidades públicas.)  y en el tercer lugar se encuentra con el 81,49% el transporte público de 
pasajeros.  
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Gráfico 15. Participación por clase de servicio 
 
Fuente: Oficina de Regulación Económica – MINTRANSPORTE 
 
 
Con respecto a la participación del cada una de las clases de servicios en transporte de 
carga, se observa que el primer lugar de participación es del transporte de carga público con un 
18,51%, en segundo lugar, el transporte de carga oficial con un 6,41% y en tercer lugar con un 
1,54% se encuentra el transporte de carga particular. Los datos de participación están en un 100% 
por clase de servicio y categorías pasajeros-carga. 
 
3.3 CIFRAS ESTRATÉGICAS DEL SECTOR TRANSPORTE DE PASAJEROS 
Tabla 10. Movimiento de pasajeros por modo de transporte 
 
Fuente: Ministerio de Transporte, INVIAS, Aeronáutica Civil, Superintendencia de Puertos y Transporte 
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El movimiento de pasajeros por modo terrestre entre el 2002 y el 2015 creció 89,7%, 
mostrándose como un sector importante del transporte nacional; en modo aéreo creció el 176,5%, 
fortaleciendo y potencializando este transporte; en modo fluvial disminuyo en -26,4%, siendo la 
modalidad más afectada y de la cual los usuarios han optado por el transporte terrestre; en modo 
ferroviario creció en 1149,8% siendo el modo que más aumento y el cual se está fortaleciendo 
como una opción importante de transporte en la nación. Por otro lado, el transporte terrestre se 
consolida como el modo más utilizado con una participación del 87,9% seguido del aéreo con el 
10,8%, en tercer lugar, el fluvial con 1,1% y el ferroviario con el 0,2%. 
 
 
Tabla 11. Tránsito en la infraestructura del transporte 
 
Fuente: Ministerio de Transporte, INVIAS, Aeronáutica Civil, Superintendencia de Puertos y Transporte 
 
El transito promedio diario terrestre entre el 2002 y el 2015 creció el 38,4%, los vehículos 
movilizados por kilómetro en la infraestructura vial terrestre aumento en 69,3%, que se debe a la 
mayor cantidad de vehículos disponibles en el ámbito nacional. Las operaciones aéreas nacionales 
e internacionales en el 2016 ascienden a 1.374.511. el transporte marítimo y fluvial presentan una 
ocupación promedio en la infraestructura de transporte siendo una importante opción. 
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Tabla 12. Accidentalidad en el transporte 
 
Fuente: Ministerio de Transporte, INVIAS, Aeronáutica Civil, Superintendencia de Puertos y Transporte 
 
El transporte terrestre presenta la mayor accidentalidad de los medios de transporte donde 
para el año 2015 se presentaron 175.543 en los cuales 6.831personas fallecieron, es decir el 3,9%. 
Los transportes férreo, fluvial y aéreo tienen un promedio de 19,3 accidentes y donde perecieron 
aproximadamente 14 personas en el año 2015. Para este mismo año es importante resaltar que a 
pesar de que en el sistema férreo se generaron accidentes, no hubo víctimas fatales y el sistema 
terrestre carreteras disminuyo con respecto al año 2014 en un 2,3%. 
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Tabla 13. Empresas de cubrimiento nacional de pasajeros 
 
Fuente: Ministerio de Transporte, INVIAS, Aeronáutica Civil, Superintendencia de Puertos y Transporte 
* A partir del 2013 se incluyen empresas nacionales y extranjeras con cubrimiento nacional. Los años anteriores el dato solo 
corresponde a empresas nacionales con cubrimiento nacional 
El transporte terrestre cuenta para el 2015 con 542 empresas que prestan el servicio a nivel 
nacional de movilización de pasajeros con una participación del 77% frente a las empresas férreas 
(0,6%), fluvial (17,2%) y aéreo (5,3). El transporte de carga la posición principal también está el 
sistema terrestre con 2.112 empresas y, en donde con el 93,4% del mercado es muy superior a los 
demás sistemas de transporte.  
 
Tabla 14. Parque automotor de vehículos – Total nacional 
 
Fuente: Ministerio de Transporte, INVIAS, Aeronáutica Civil, Superintendencia de Puertos y Transporte 
 
69 
 
Cada año miles de nuevos vehículos son adquiridos dentro del territorio nacional para 
diferentes funciones tanto públicos como privados y en todas las clases. Para el año 2015 la mayor 
participación la tienen las motos con un 66,8%, en segundo lugar, se encuentra los automóviles 
con el 18%. El parque automotor de buses cuenta para este mismo año con 3.670 (0,37%), 
microbuses con 3.488 unidades que representan el (0,35%) y busetas con 774 que representan el 
0,08%. El restante 14,4% del parque automotor está constituido por las categorías de camión, 
camioneta, campero, maquinaria, tracto camión, volqueta y otros, para un total de parque 
automotor en el 2015 de 993.403 unidades nuevas y un incremento con respecto al año anterior 
del 5,6%. En el acumulado de las categorías se encuentra del 2002 a 2015 a: Automóvil con 
3.228.584, bus con 95.338, buseta con 48.139, camión 287.997, camioneta con 997.049, campero 
con 672.684, maquinaria con 14.874, microbús con 95.462, motocicleta con 6.508.761, tracto 
camión con 69.088, volqueta con 45.364 y otros con 56.442, para un total de 12.119.782 de 
vehículos tanto particulares como de servicio público. Es importante resaltar que en la última 
década contemplada entre 2005-2015 el crecimiento del parque automotor fue de 212,3% a lo cual, 
comparado con las vías y la infraestructura nacional hace limitado los recursos disponibles para la 
movilidad. 
3.4 PROBLEMÁTICA DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS Y EL INFORMAL 
Según la (ANDI, s.f), El transporte público terrestre intermunicipal se ha visto afectado por los 
transportes informales que prestan sus servicios por fuera de las terminales y que no son vigiladas 
ni reguladas por la Superintendencia de Puertos y Transportes. Este servicio informal les ha dejado 
pérdidas a las empresas de transporte intermunicipal de pasajeros legal por más de 400 mil 
millones de pesos en los últimos 5 años. Esto se debe a que estas empresas informales cobran unas 
tarifas mucho más baratas que ha hecho que en los últimos años se incremente el flujo por estas, 
aunque no cumplan con todas las condiciones de seguridad para el usuario. 
 
3.5 TRANSPORTE INTERURBANO E INTERMUNICIPAL DE PASAJEROS 
Las 519 empresas que conforman el sector (de las cuales el 57% son sociedades comerciales y 
el 43% pertenecen al sector cooperativo) acceden al mercado a través de un permiso de operación 
que concede el Ministerio de Transporte para prestar el servicio en una ruta determinada, por 
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término indefinido y bajo un régimen de libertad tarifaria con precios mínimos establecidos 
periódicamente por el Ministerio de Transporte. Cundinamarca es el departamento con mayor 
número de empresas (163%), incluido Bogotá. Antioquia representa el 15.2% de las empresas del 
país.  
 
Las empresas de transporte habilitadas bajo la modalidad de servicio intermunicipal son 
vigiladas subjetiva y objetivamente por la Superintendencia de Puertos y Transporte, su actividad 
se encuentra regulada por los postulados generales de la Ley 105 de 1993 y Ley 336 de 1996. Los 
requisitos de acceso al servicio y operación han sido definidos en el Decreto 171 de 2001. 
 
La flota vehicular de transporte intermunicipal es de 38.882 vehículos, de los cuales el 48% 
corresponde a autobuses con capacidad para 32 o más pasajeros. En 2011 se movilizaron 
126.338.107 pasajeros en 12.798.114 frecuencias.  (ANDI, 2014) 
 
3.5.1 Distribución de vehículos de pasajeros por configuración para el servicio de 
transporte intermunicipal 
 
La cantidad de vehículos matriculados en los organismos de tránsito del país, clasificados por 
modelos y por clases de vehículos. La mayor participación en los vehículos de pasajeros para el 
servicio intermunicipal por carretera corresponde a los buses con casi un 25 %, seguido por los 
microbuses con el 23 y automóviles con el 18 %; luego se encuentran las busetas y las camionetas, 
y en el último lugar los camperos solo representan el 7.49 % del total de vehículos de pasajeros 
como se muestra a continuación:  
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Tabla 15. Distribución del parque automotor para pasajeros por configuración 
 
 
Fuente: Oficina Asesora de Informática - MINTRANSPORTE 
 
 
3.5.2 Capacidad transportadora ofrecida en el transporte intermunicipal 
La capacidad ofrecida por los vehículos de pasajeros intermunicipal actual es la cantidad de 
pasajeros, que se pueden transportar en todos los vehículos que circulan por el país, en un solo 
viaje. 
Para la estimación del cálculo se tomó como base las capacidades determinadas en la 
resolución 3202 de 1999 y se estimó un promedio para algunos tipos de vehículos, como es el caso 
del bus, el cual según la resolución tiene una capacidad entre 30 y 40 pasajeros por lo cual se tomó 
un promedio de 35 pasajeros por bus. 
Tabla 16. Capacidad ofrecida en transporte de pasajeros por configuración 
 
 
Fuente: Cálculos realizados con base en la información suministrada por la Oficina de Informática - MINTRANSPORTE 
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La capacidad ofrecida por el parque automotor para el transporte intermunicipal de pasajeros 
por carretera en Colombia es cercana a 690.000 pasajeros. La mayor capacidad ofrecida se 
encuentra en los buses con un 48%, la misma proporción del año anterior; siguen en su orden 
busetas y microbuses con 22% y 19% respectivamente. La capacidad transportadora de 
automóviles es muy baja: 4 % del total.  
 
3.6 TRANSPORTE URBANO 
Los sistemas de buses en carril exclusivo tipo BRT (Bus Rapid Transit) han significado para 
ciudades como Bogotá, Pereira y Cali reducción importante en los tiempos de viaje, mayor 
accesibilidad a personas discapacitadas, mejora en la calidad del servicio y procesos de renovación 
urbana que redundan en más y mejor espacio público. 
 
El reto para las ciudades de la próxima década será contar con esquemas de transporte que 
promuevan el desarrollo urbano de mayor densidad, se constituyan en una alternativa atractiva 
para los usuarios del vehículo privado y se acerquen a las metas de movilidad sostenible en 
utilización de tecnologías limpias. Para ello el gobierno nacional ha clasificado a las ciudades de 
Colombia en dos grupos, según las necesidades de actuación en materia de transporte público:  
 
 Las ciudades amables. Ciudades con poblaciones entre 300.000 y 600.000 habitantes que 
presentan problemas en sus sistemas de transporte, pero no requieren importantes 
desarrollos de infraestructura para resolverlos. Ciudades como Armenia, Buenaventura, 
Ibagué, Manizales, Montería, Neiva, Pasto, Popayán, Santa marta, Sincelejo, Valledupar y 
Villavicencio implementarán Sistemas Estratégicos de Transporte Público (SETP).  
 Las ciudades que requieren Sistemas de Transporte Masivo. Son ciudades con poblaciones 
superiores a 600.000 habitantes con mayores necesidades de movilización y que requieren 
inversión en infraestructura para resolver los problemas en los sistemas de transporte. En 
este grupo se encuentran Bogotá, Pereira, Cali, Bucaramanga, Barranquilla, Medellín y 
Cartagena.  
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3.7 ANALISIS DEL SECTOR COLOMBIANO 
 
Mientras que el transporte carretero siga consolidándose como el elemento fundamental del 
sistema de transporte nacional y se expanda la cobertura de redes de infraestructura, el énfasis en 
la política de transporte tendrá que orientarse cada vez más hacia el óptimo aprovechamiento de 
la capacidad instalada y un mayor control y mitigación de los efectos nocivos del transporte. 
Dentro de ese escenario, serán amplias las posibilidades de aplicación de tecnologías y 
procedimientos de trabajo basados en los SIT, que, mediante una combinación de tecnologías 
provenientes de las telecomunicaciones, la informática y la ingeniería de sistemas, hacen una 
gestión dinámica, en tiempo real, de sistemas de alta complejidad. 
En el sector transporte ya está en marcha la aplicación de estas tecnologías, sobre todo en los 
países más avanzados. Algunos ejemplos de aplicaciones exitosas se encuentran en los campos de 
control del tránsito, sobretodo en recorridos urbanos; el suministro de información en tiempo real 
al público usuario; sistemas de navegación y seguimiento de vehículos y cargas en tránsito; así 
como administración de sistemas de estacionamientos; y sistemas de pago de servicios de 
transporte en función directa de la intensidad de uso. En el caso de las autopistas de concesión, las 
aplicaciones más comunes de estas tecnologías se encuentran en áreas como los sistemas 
electrónicos de cobro y facturación de peajes, la supervisión funcional de los costos, la vigilancia 
de la operación y la provisión de respuestas ante emergencias. (Correa, 2011) 
 
3.8 TRANSPORTE EN TULUÁ 
 
La ciudad de Tuluá, siempre estuvo llamada a convertirse en eje del desarrollo regional que ha 
sido hoy, y aunque su vocación siempre ha sido agrícola, el empuje y dinamismo, como la Central 
de Transportes de Tuluá S.A, la han proyectado al futuro y convertido en líder en otros campos de 
la economía, como el sector transporte. 
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El 20 de agosto de 1975 se constituyó la sociedad que más tarde tomaría el nombre de 
CENTRAL DE TRANSPORTES DE TULUÁ S.A., bajo la gerencia del doctor Oscar Isaza 
Botero; el inicio de operaciones se presentó el 5 de marzo de 1985, siendo presidente de la junta 
directiva el doctor Ernesto León Cuadros, y gerente del doctor Edgar Sandoval Álzate. La Central 
de Transportes de Tuluá S.A se ha convertido a lo largo de estas casi tres décadas en el eje del 
desarrollo del transporte terrestre automotor de pasajeros de la zona centro norte del Valle del 
Cauca. (Central de Transportes de Tuluá, 2011) 
Los Tulueños, caracterizados por el espíritu continúo de superación y aprovechando el plan 
maestro de terminales, elaborado por el Ministerio de Desarrollo Económico a través de la 
Corporación Financiera del Transporte, se plantearon la necesidad de construir una terminal de 
transportes en la ciudad. 
La construcción de la terminal obedeció a una política de integración de las diferentes 
modalidades de transportes, es decir a integrar el transporte férreo con el transporte por carretera. 
La terminal, como es conocida por todos en la Villa de Céspedes, siempre se trazó la meta de 
servir, y ser gestora del desarrollo del medio de transporte por excelencia de la sociedad 
colombiana. Por eso empresas de reconocida trayectoria en el transporte público del país tales 
como, Expreso Palmira, Expreso Trejos, Expreso Bolivariano, Flota Magdalena, Empresa Arauca 
y por supuesto las pioneras del transporte local, Coopetrans Tuluá, Coopetrans Trujillo, 
Transportes Cunchipa, Transportes Salónica, Transportes Tobar y Transporte Gálvez, hicieron 
parte del proceso de un proyecto que con el paso de los años terminaría por situarnos en los 
primeros lugares en cantidad de despachos a lo largo del país, puesto que solo ocupan aquellas 
empresas que han demostrado seriedad respeto, calidad en el servicio y mucho profesionalismo. 
El servicio público de transporte se desarrolla bajo un esquema empresarial, sujeto a la 
habilitación que el Estado otorga para operar, a aquellas empresas interesadas en la prestación del 
servicio, donde los principios de autorregulación, calidad y seguridad debe ser el eje fundamental 
para un servicio eficiente y competitivo. 
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3.9 EL FUTURO DEL TRANSPORTE EN COLOMBIA 
 
El transporte se encuentra en permanente evolución, pero gracias a la implementación de 
tecnologías aún más desarrolladas; éstas jalonan las posibilidades de un futuro mucho más 
evolucionado, complementado al descubrimiento de nuevos materiales aplicados a la construcción 
de vehículos más livianos, resistentes, ligeros, menos contaminantes, más cómodos, flexibles y 
funcionales, permitiendo la generación de operaciones basadas en el conocimiento. 
En Colombia se debe implementar, cuanto antes, una política de transporte futurista, que le 
permita salir del subdesarrollo y la incompetencia, mejorando lo presente, pero proyectando el 
futuro con base en los beneficios de la economía del transporte y el desarrollo logístico, 
permitiendo establecer bases para lograr también involucrarse de manera eficiente en los 
convenios multilaterales de comercio, como contexto indispensable para el crecimiento económico 
dentro del esquema de globalización. 
La gestión del transporte no sólo debe ser un compromiso del Gobierno, a través de una política 
de Estado; pues allí también tienen una enorme responsabilidad los directivos y gerentes 
comprometidos con la transformación de las organizaciones actuales, generando empresas 
evolucionadas, cuya gestión empresarial conlleve resultados financieros ajustados a la expectativas 
de los inversionistas, gestionando estrategias de productividad y competitividad, maximizando la 
eficiencia operativa y mejorando en la calidad de los servicios de transporte y el nivel de vida de 
las ciudades.  
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Gráfico 16. Jerarquía en la movilidad 
 
Fuente: Organización ITDP Mex. 
Por otro lado, existen tecnologías que permite el acceso de manera más fácil al sistema 
público llamado NFC (Near Field Comunication) la cual es una tecnología de conectividad 
inalámbrica de corto alcance basada en estándares que permite interacciones sencillas e intuitivas 
bidireccionales entre dispositivos electrónicos” (NFC Forum, 2011) 
  
De esta forma el NFC permite a los usuarios realizar transacciones sin contacto, acceder a 
los contenidos digitales, y conectar los dispositivos electrónicos con un solo toque. NFC está 
basado en los estándares ISO 18092, 14443A estándar utilizado en la mayoría de sistemas de 
transporte masivo y por tanto compatible con las infraestructuras ya implementadas en las 
ciudades. 
  
NFC permite a los dispositivos intercambiar información a una distancia de hasta 4 
centímetros, “con velocidades de transmisión de datos de 106 kbps, 212 kbps y 424 kbps” (Negrete 
& Esparza, 2012). Los usuarios pueden funcionar como tarjetas de pago en los sistemas de 
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transporte, permite hacer transacciones de carga y descarga, acceder a la información desde un 
póster inteligente o proporcionar credenciales para sistemas de control de acceso con un simple 
toque, otra ventaja que tiene esta tecnología es que permite ser emulada con lector lo que permite 
ser usado como elemento de carga de tarjetas físicas que los usuarios tengan. 
  
Conforme a tecnologías aplicada a los sistema de transporte masivo en especial a los 
articulados, para el caso de Bogotá se presenta la implementación de buses híbridos en serie los 
cuales generan una emisión menor de carbono, siendo estos fabricados con motores eléctricos los 
cuales permiten operar buses con un sistema diésel eléctrico, similar a la propulsión de 
locomotoras diésel o camiones de minería realizando el proceso propulsión usando energía 
eléctrica generada por una planta diésel con generador (HIGER, 2014) 
 
Los vehículos de pasajeros operan con dos fuentes de energía y pueden migrar a ciento por 
ciento eléctricos, una tecnología que ha sido probada en ciudades como Londres, Viena, Barcelona, 
Múnich y Metz, como destaca Alan Ma, Gerente General de HIGER Colombia. 
 
Según la compañía HIGER, mencionando las cualidades de los buses híbridos indican que: 
“Nuestros buses son amigables con el medio ambiente, ya que ayudan a reducir la emisión de gases 
contaminantes. La tecnología alemana de buses híbridos en serie que usa Higer responde a los 
requerimientos establecidos por el Plan de Ascenso Tecnológico (PAT) de Bogotá y ofrece a la 
ciudad vehículos más eficientes y rentables, que además producen menos ruido”. (HIGER, 2014) 
  
De esta forma el futuro de los terminales gracias a los procesos de globalización, es a 
implementar un sistema de transporte que le facilite el acceso por medio de formas de pagos 
digitales, evitando así el gasto tanto en tiempo como dinero en manejo de plásticos o dinero en 
efectivo como forma de pago, y usando así únicamente una forma de pago por medio de los 
celulares inteligentes con la NFC. 
 
De la misma forma, el futuro se inclina hacia un manejo de producción verde, aportando a 
la sociedad productos y/o servicios que mitiguen el impacto ambiental que genera la industria y 
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logrando generar menores costos de manejo, menor emisión de gases de carbono y mejor acceso 
y pago de los sistemas de transporte.  
  
El futuro para Colombia establecido en el plan de desarrollo por el Departamento Nacional de 
Planeación, son los siguientes: 
 Vías 4G 
 Corredor de prosperidad 
 Vías terciarias (mantenimiento de 35.000 km…) 
  
Después de las vías 4G hay una planeación, para interconectar y complementar los corredores 
ya existentes, además de hacer estructuraciones integrales e intermodalidades. (Gaviria, 2014) 
  
Por otra parte, por medio de una comparación realizada, con otros mecanismos de transporte 
se puede visualizar diferentes alternativas de transporte que sean actualmente tendencia en el 
mundo, que sean posibles proyectos aplicables en el país: en el caso de china el nuevo bus TEB-1 
o “El autobús del futuro” capaz de pasar por encima del tráfico de vehículos al mismo tiempo que 
transporta a 300 pasajeros. Este autobús resuelve el problema de quedarse bloqueado por el tráfico 
a la vez que ahorrar hasta 800 toneladas de combustible y evitar la emisión a la atmósfera de dos 
mil 500 toneladas de carbón; pretende aumentar el espacio para desplazarse por las ciudades, y 
también evitar las congestiones de tráfico mejor que los autobuses actuales. Adicionalmente, 
espera generar un ahorro de costes respecto a la construcción de vías tanto terrestres como 
subterráneas. 
 
Implementando esta modalidad en un futuro en Colombia se podrían encontrar beneficios tales 
como agilizar los tiempos de traslados, reducción de accidentes dentro de las zonas urbanas del 
país, tener ciudades construidas en base a los peatones con más espacios libres, transportar a 
personas masivamente. Colombia quiere transformar el transporte con el fin de facilitar la vida de 
los ciudadanos y además la descongestión peatonal. Además, quiere fortalecer la productividad 
tanto de la mano de obra urbana y la mano de obra rural, así el producto interno bruto de la nación 
y de todos los individuos en particular. 
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3.9.1 Tendencias para el transporte terrestre de pasajeros 
 
En el contexto internacional, el tema del transporte de pasajeros ha sido un factor de 
trascendental importancia, por el impacto económico y social que genera en la sociedad, dado que 
la movilidad es una necesidad básica de la vida del siglo XXI, un servicio que permite acceder al 
trabajo, los mercados, la educación, la sanidad, otros primarios y el ocio. Son diferentes las 
necesidades y las condiciones bajo las cuales el servicio de transporte de pasajeros debe prestarse, 
dado que no existe actualmente, ni existirá en un futuro, un sólo modo de movilidad capaz de 
satisfacer todas las necesidades de los pasajeros. Lo anterior se explica en aspectos como el 
crecimiento poblacional, el calentamiento global, el cambio de hábitos y costumbres, entre otros, 
que obligan a los diferentes actores de la cadena del transporte a revaluar continuamente las 
políticas del sector. (Meyer, 2003) 
 
Quizá uno de los cambios más influyentes en los modos de movilidad, está dado por el 
crecimiento vertiginoso de las ciudades, dando lugar a la formulación de proyectos de movilidad 
sostenible, limpia y energéticamente eficiente. En este sentido, resulta oportuno resaltar que las 
políticas del transporte de pasajeros, deben estar considerándose continuamente, más aún cuando 
se espera que a finales del siglo XXI, la población mundial esté alrededor de los once mil millones 
de habitantes (ONU News, 2011) ante lo cual Wolfang Meyer, Presidente de la UITP4, en el 
Congreso celebrado en Madrid en 2005, refiriéndose a la sostenibilidad del transporte afirma:  
 
“El transporte público en el mundo se encuentra en un momento crucial de su desarrollo, con 
tendencias de gran magnitud como son el crecimiento urbano, los cambios demográficos y de 
estilo de vida, la globalización de la economía y el acceso generalizado a nuevas tecnologías que 
afectan cada vez más a nuestro sector. Ahora es cuando debemos ser proactivos e identificar una 
serie de soluciones específicas a fin de que el sector tenga las armas para afrontar de manera 
efectiva estos retos en el futuro” Citado en (Colmenares, 2007) 
 
 
                                               
4 UITP: Unión Internacional de Transporte Público fundada en 1885, es la organización que reúne las autoridades del sector transporte público, 
los operadores, los grupos de toma de decisiones, las organizaciones científicas, los proveedores de equipos y los industriales. Es una plataforma 
para la cooperación mundial y para el intercambio del conocimiento entre 2.500 miembros y 80 países.   
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Gráfico 17. Evolución de la competencia 
 
Fuente: Tendencias en Innovación para el Transporte Terrestre de Pasajeros 24 de junio, 2015 Bogotá, Colombia 
 
La evolución del transporte ha tenido cambios importantes a lo largo de la historia, permitiendo 
avances tecnológicos fuertes que impactan las dinámicas del transporte mundial.  
 
Gráfico 18. Bus versus Bus 
 
Fuente: Tendencias en Innovación para el Transporte Terrestre de Pasajeros 24 de junio, 2015 Bogotá, Colombia 
 
La etapa 1 de bus vs bus se da desde 1914 hasta mediados de los años 2000, donde por las 
dinámicas nacionales y principalmente las distritales y la problemática de congestión, permitió 
vislumbrar y poner en marcha un sistema de transporte masivo que dinamizara el transporte de 
pasajeros, optimizando tiempos de espera y de trayectos a lo largo de la ciudad. Con los cambios 
realizados, los buses tradicionales comenzaron a darle paso a un sistema organizado y articulado 
para la ciudad; el mismo efecto se vio en el transporte intermunicipal donde los cambios en 
infraestructura y la legalización de las empresas prestadoras del servicio generaron un avance hacia 
un transporte estructurado de pasajeros. 
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Gráfico 19. Las empresas de transporte terrestre compiten prestando mejores servicios y precio 
bajo. 
 
Fuente: Tendencias en Innovación para el Transporte Terrestre de Pasajeros 24 de junio, 2015 Bogotá, Colombia 
 
38,2% de los colombianos planean volar en vacaciones en el 2015. 
 
83% de los colombianos con planes para viajar en 2015 gastarán igual o más dinero del que 
gastaron en comparación con el año pasado. 
 
Se atribuye al crecimiento de las aerolíneas de bajo costo y las agencias de viajes online 
(AVO) como las principales razones de este aumento en los planes de viaje de muchos 
colombianos 
 
Las aerolíneas de bajo costo están ganando 
 
Las aerolíneas de bajo costo están ganando Fuente: CAPA Centre for Aviation / CAA; 
Entrevista con Declan Ryan, Presidente de Irelandia y dueño de VivaColombia Cuota de mercado 
de las aerolíneas de bajo costo ABC's (aerolíneas de bajo costo) ahora transportan más de 2 
millones de personas al año. 
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Gráfico 20. Cuota de mercado de las aerolíneas de bajo costo 
 
Fuente: CAPA Centre for Aviation / CAA; Entrevista con Declan Ryan, Presidente de Irelandia y dueño de VivaColombia 
 
"Estas rutas (fuera de Bogotá) también tenían un factor de ocupación promedio de alrededor 
del 83%, demuestra que estas aerolíneas han logrado estimular la demanda entre ciudades 
secundarias que por tradición han sido cubiertas solamente por servicios de autobús." 
 
Las aerolíneas en cuanto a tecnología trabajan con motores de búsqueda online, también 
conocidos como Agencias de Viajes Online (AVOs) 
 
 Cada aerolínea trabaja con AVOs para incrementar sus ventas y hacer más fácil la vida de 
sus clientes  
 Las aerolíneas están adoptando la tecnología mientras que la mayoría de las compañías de 
autobuses son reacias a adaptarse al entorno rápidamente cambiante  
 AVOs están simplificando la distribución de las empresas de transporte, por ejemplo, 
Despegar y Skyscanner  
 La distribución online es la clave y lo que realmente amplía su base de clientes y ganancias 
 
Los viajes online están creciendo más rápido que los viajes en general 
 
Globalmente la participación del mercado de viajes online fue 26,1% en 2013 y está 
pronosticado que alcanzará 28% en 2018  
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Gráfico 21. Crecimiento de las compras de viajes online 
 
Fuente: nSight (mayor base de datos de compradores de viajes); EuroMonitor International’s “World Travel Market Global Trends Report, 
2014”; PhocusWright’s Global Online Travel Overview, 3rd Edition 
 
87% de los viajeros están planeando sus viajes online. ¿Qué porcentaje de los viajeros 
hacen las siguientes actividades relacionadas con los viajes online? 
 
Gráfico 22. % de viajeros y actividades relacionadas con los viajes online 
 
Fuente: nSight (mayor base de datos de compradores de viajes); EuroMonitor International’s “World Travel Market Global Trends Report, 2014” 
 
Los viajeros prefieren comprar tiquetes con motores de búsqueda, debido a la facilidad que se 
permite en los pagos y la diversidad de opciones en los mismos. Es importante mencionar el 
crecimiento exponencial que tiene la bancarización virtual en algunos aspectos, las agencias de 
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viajes están optando por manejar sus compañías de manera virtual, ya que el usuario todo lo 
encuentra y contrata por tecnologías de la información.  
 
Gráfico 23. ¿Cuáles medios online utiliza para comprar tiquetes de viaje? 
 
 
Fuente: MMGY Global / Skift “State of Travel Report, 2014” 
 
Beneficios de las AVOs para las empresas de buses 
 
 Preservar la posición/cuota de mercado 
 Extender el marketing en buscadores 
 Conocer la demanda de viajes espontáneos (muy importante entre los viajeros Millennials)  
 Apoyar la gestión del rendimiento de inventario  
 Ejecutar estrategias integradas de marketing 
 
Los proveedores deben administrar las AVOs para optimizar los ingresos en lugar de los costos.  
 
Gráfico 24. La “economía compartida” es una mega tendencia cambiando el futuro 
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Gráfico 25. La “economía compartida” está por todas partes 
 
 
Fuente: PricewaterhouseCoopers survey 
Plataformas como BlaBlaCar se está expandiendo a LATAM y aspira a captar el mercado 
de transporte interurbano. (Rodriguez, 2015) 
BlaBlaCar es una plataforma para compartir el auto y viajar fuera de la ciudad. Recaudó 
US $110 millones en capital Beneficios de BlaBlaCar a viajeros  
1. “Gran manera de conocer personas / recopilar consejos de viaje”  
2. “Más fácil llegar desde y hacia grandes estaciones”  
3. “Una experiencia divertida y una historia entretenida”  
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4. “Más barato que muchas otras opciones interurbanas” 
Las empresas de Autobuses y los terminales terrestres de pasajeros deben adaptarse a 
"aplicaciones compartidas" como BlaBlaCar antes de perder clientes. 
 
3.10 PATENTES EN COLOMBIA  
En Colombia el sistema de las patentes se rige bajo la decisión 486 de 2000 de la Comisión de 
la Comunidad Andina. La Superintendencia de Industria y Comercio expidió la circular única que 
tiene toda la información e instrucciones para que las industrias y usuarios lleven a cabo el proceso 
de patentar algo. Existen varias creaciones en proceso de patentar como lo son la de "Sistema 
Integrado para la Divulgación Electrónica de Publicidad en Unidades de Transporte Público” y la 
de “Sistema de Control Inalámbrico Automatizado para el Registro Sincronizado de Tiempos en 
las Rutas de Buses Urbanos de Transporte Público”. La primera patente consiste en hacer 
publicidad que es emitida por una central que envía la información por medio de un satélite que 
reparte la información auditiva y visual hacia el transporte público. La segunda patente consiste 
en el control de los tiempos de ruta de los buses públicos para que la movilidad se pueda mejorar 
y convertir en una movilidad mucho más eficiente.   
Una de las patentes más conocidas alrededor de nuestro país, y que ha tenido un fuerte impacto 
positivo ha sido la de crear un paradero de bus con techo. Esta patente de invención internacional 
fue solicitada en el 2006 el dueño es fundación de Medellín Convention and Visitors bureau y el 
diseñador de este producto es el señor Fabián Bedoya.   
 
En el 2013 también se presentó un proyecto relacionado con la industria de la manufactura de 
equipo y sistemas para gestión de espacios, tiempos y el cobro en paraderos o andenes de vehículos 
de transporte de pasajeros. Más específicamente se relaciona con la industria de la manufactura de 
equipos y sistemas que definen el trazo de vehículos de transporte y/o pasajeros en una zona 
determinada, el proyecto fue presentado por los inventores solicitantes: Pedro Jimenez, Héctor 
Peyres y Ignacio Baeza. 
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Las patentes involucradas en el tema de terminales terrestres protegen aquellos productos o 
procesos que facilitan el funcionamiento de dichas terminales. Dentro de estas patentes podemos 
encontrar productos como paneles solares. Hoy en día las terminales terrestres colombianas usan 
muy poco este tipo de tecnologías. Siguiendo el ejemplo de paneles solares, una de las únicas 
terminales terrestres que aprovecha este tipo de recursos se encuentra en Popayán, y se utiliza para 
cargar teléfonos celulares (Latorre, 2016). Lo que se puede demostrar con esto, es que en Colombia 
no se están utilizando este tipo de tecnologías y por esto, existen muy pocas patentes relacionadas 
con el tema de terminales terrestres. 
 
Asumiendo que el crecimiento de nuestro país continuará, lo lógico sería que adoptará el 
camino de naciones desarrolladas como China (tren bala) en donde este tipo de patentes abundan 
y son un factor fundamental para su funcionamiento. Esto significa que en el futuro de los 
terminales de pasajeros en Colombia se podría esperar que toda una terminal funcionará bajo la 
alimentación de energía de paneles solares. De la misma manera, esto nos demuestra que la 
cantidad de patentes relacionadas a este tema incrementaron en gran medida en un futuro. El 
desarrollo de patentes va a ayudar a la economía del país, dado que hay muchos beneficios por el 
avance de terminales terrestres, por ejemplo: menos contaminación, disminuir el tráfico en 
ciudades con una alta población además de que es un transporte más económico y más eficiente. 
 
Las terminales terrestres de la actualidad no están desarrolladas en temas de patentes, dado que 
es evidente la falta de tecnología en comparación a otros países desarrollados y esto se ve 
evidenciado en el tráfico, contaminación, etc. Por esta razón el futuro del transporte de Colombia 
sería más prometedor si se trabaja en desarrollar este tipo de patentes. 
 
Por otro lado, el sector del transporte público intermunicipal en Colombia aún no se ha 
desarrollado por completo y no tiene la organización que esta debería recibir. Actualmente en 
Colombia existen 519 empresas de transporte intermunicipal inscritas legalmente al Ministerio de 
Transporte para prestar estos servicios. A estas empresas se les otorga el permiso para operar 
mediante una petición al Ministerio de Transporte, que son concedidos para operar en unas rutas 
determinadas, y con una tarifa mínima de precios. Estas empresas son vigiladas y reguladas por la 
Superintendencia de Puertos y Transporte bajo la Ley 105 de 1993 y Ley 336 de 1996. Hasta el 
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2011 todas las empresas integraban un total de 38,882 vehículos en su flota, estando la mayoría en 
el departamento de Cundinamarca y siguiéndole el departamento de Antioquia. En el 2015 se 
transportaron 121.250.222 pasajeros por las 34 terminales de las principales ciudades del país. Las 
empresas de transporte intermunicipal tienen la libertad de establecer sus propias tarifas para 
prestar el servicio de transporte público terrestre. Este se dio a través de la Resolución 3600 del 9 
de mayo de 2001 que dice: “A través de la Resolución 3600 del 9 de mayo de 2001, se estableció 
la libertad de tarifas para la prestación del servicio público de transporte terrestre automotor de 
pasajeros por carretera, que en su artículo 1, dice: libertad de tarifas, establecer a partir del 1° de 
junio de 2001, la libertad de tarifas para la prestación del servicio público de transporte automotor 
de pasajeros por carretera. (Mintransporte, 2011) 
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4. TENDENCIAS MUNDIALES 
 
4.1 TENDENCIAS GERERALES DEL TRANSPORTE 
El desarrollo histórico del transporte ha llevado a largo plazo a plantear líneas estratégicas, 
debido a los avances de la ciencia y la tecnología. El sentido hacia el cual se orientan las 
innovaciones previsibles y en gestación, perfila un sistema en el cual los vehículos y su operación 
resultan más baratos, veloces, capaces, seguros y limpios desde el punto de vista ambiental.  
 
4.1.1 Sostenibilidad 
 
Junto al incremento indiscutible de la movilidad de personas y mercancías, la sociedad ha ido 
descubriendo la gravedad de sus efectos negativos en el ambiente, la salud, los recursos, etc. El 
término «sostenibilidad» sintetiza la inaceptabilidad del crecimiento a cualquier precio, sin 
considerar los impactos negativos del mismo en el entorno y en la propia sociedad. En el presente 
estudio, bajo esta tendencia se han agrupado los temas orientados a dar respuesta a los problemas 
derivados tanto de la emisión de gases contaminantes en motores de combustión interna (MCI) 
como de la dependencia de los combustibles fósiles y, también, de la reciclabilidad de los 
vehículos. En el primer caso se consideran fundamentalmente la polución de los gases de efecto 
invernadero (principalmente CO2) y la polución del aire en zonas urbanas por otras emisiones 
contaminantes (CO, NOx, compuestos orgánicos volátiles, partículas metálicas, etc.). En ambos 
aspectos, el transporte por carretera es el responsable de entre el 80% y 90% del total de las 
emisiones imputables al consumo energético del transporte (28% del CO2, 62% del CO, 52% del 
NOx, 35% de los VOC, etc.). (Azkárate, 2001) 
 
Con respecto al segundo punto, la reducción de los consumos en los vehículos con MCI y la 
utilización de combustibles de sustitución procedentes de fuentes de energías renovables paliaría 
la dependencia energética de los combustibles fósiles y redundaría en una disminución de la 
polución. Las estrategias planteadas a corto-medio plazo para hacer frente a los puntos anteriores 
se centran en el aligeramiento de aviones (materiales compuestos) y automóviles, en el desarrollo 
de vehículos con MCI más eficientes y menos contaminantes y, finalmente, en el uso de sistemas 
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telemá- ticos y de control para que se realice una distribución inteligente del tráfico, aprovechando 
de forma racional las infraestructuras disponibles.  
 
En las estrategias a más largo plazo (>10 años) se contempla el desarrollo de vehículos 
eléctricos a baterías o con células de combustible. Por último, la reciclabilidad de los vehículos en 
su fin de vida afecta sobre todo al sector de automoción, habida cuenta de la dimensión adquirida 
por el parque móvil (17 millones de vehículos en España y 173 millones en la UE) y la dificultad 
de reciclar o reutilizar volúmenes crecientes de piezas y materiales utilizados en los mismos. El 
objetivo perseguido en este caso busca que el 95% de las piezas o materiales se reciclen o reutilicen 
(tabla a continuación) 
 
Tabla 17. Tecnologías clave para los temas de la tendencia de la sostenibilidad 
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Fuente: www.minetad.gob.es 
 
4.1.2 Intermodalidad 
 
Una de las características propias del transporte de las últimas décadas es el aumento incesante 
de la movilidad y el desequilibrio creciente de la contribución de los diferentes modos a esta 
movilidad de viajeros y mercancías. Esta ineficiencia del sistema se traduce en importantes 
problemas de congestión, polución e inseguridad, debido sobre todo al peso excesivo del transporte 
por carretera y a la mala explotación del potencial de otros modos, como el ferrocarril o el naval, 
mucho más seguros y respetuosos con el medio ambiente. 
 
La intermodalidad es, sin duda, una de las claves para la solución de este problema, por sus 
incuestionables ventajas en cuanto a ahorros energéticos, rentabilidad, seguridad y respeto al 
medio ambiente. La consolidación de la intermodalidad para reequilibrar la distribución de viajeros 
y mercancías entre los diferentes modos y explotar al máximo las capacidades existentes 
constituye, desde su adopción en el Consejo Europeo de Goteborg, el núcleo de la estrategia del 
desarrollo sostenible del transporte. El ferrocarril posee, en este contexto, un enorme potencial, 
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por sus evidentes cualidades y su capacidad de interactuar con el resto de los modos y absorber 
cuotas importantes del transporte. 
 
Dentro de esta tendencia, los expertos consideran que, de aquí al 2020, se ampliará la oferta 
del «puerta a puerta» mediante la intermodalidad de los sistemas ferroviarios de larga distancia 
con los sistemas individualizados de transporte. Los desarrollos tecnológicos previstos deberán 
contemplar tanto la adecuación de las infraestructuras a las necesidades de transferencia como el 
diseño de nuevos vehículos y el uso extensivo de las tecnologías de la información y 
comunicaciones que hagan posible una planificación dinámica y una gestión eficaz del transporte 
intermodal. El transporte marítimo es otro de los elementos clave de la intermodalidad. Su enorme 
capacidad de transporte a lo largo de costas y vías fluviales europeas representa una auténtica 
alternativa competitiva a los recorridos terrestres y, sin embargo, está claramente infrautilizada 
debido al déficit intermodal en los puertos principalmente con el FFCC y las vías fluviales, que 
dificulta el transbordo y posterior tránsito sin interrupción de las mercancías. Como consecuencia, 
una parte muy significativa del coste total del transporte marítimo se produce durante la estancia 
del buque en puerto, debido a la ralentización de la cadena de manipulación y transbordo de cargas. 
Por ello se pronostica el uso práctico de infraestructuras o de procedimientos-instalaciones más 
efectivas, de manipulación de carga (o ambos) con el fin de reducir en un 30% el coste de la 
interfaz barco-puerto. A fin de alcanzar este objetivo, será preciso desarrollar sistemas 
automatizados de carga-descarga tanto en el buque como en el puerto, así como tecnologías 
avanzadas de localización y gestión logística (tabla a continuación). 
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Tabla 18. Tecnologías clave para los temas de la tendencia de la intermodalidad 
 
Fuente: www.minetad.gob.es 
 
Las terminales intermodales por otro lado están recibiendo considerable atención en la 
comunidad del transporte. Estos terminales mejorar la calidad del transporte público, fomentan 
modos de ahorro de energía, y reducir al mínimo la duplicación de las instalaciones. terminales 
intermodales, una tendencia relativamente nueva para Canadá y los EE.UU., han estado en 
funcionamiento durante muchos años en Europa. En los Países Bajos, La Haya y Utrecht tienen 
terminales multimodales complejas. Francia cuenta con este tipo de terminales en París y 
Lyon. Gran Bretaña los tiene en Altrincham y Birmingham, y tiene la intención de convertir la 
estación de Hammersmith en Londres en un terminal multimodal moderno. En los EE.UU. el 
Departamento de Transporte está planeando construir numerosas estaciones multimodales en el 
corredor noreste. En Canadá, VIA Rail ha desarrollado conceptos para terminales multimodales 
en Vancouver, Regina, y Levis Quebec. Los temas relacionados con el desarrollo de terminales 
intermodales son más políticas que técnicas. La clave para el éxito del diseño terminal intermodal 
es la integración completa de los modos que sirve. Esto incluye operado por el gobierno federal y 
provincial VIA Rail controla el servicio de autobuses, interurbanos y transporte urbano. Tarifas y 
horarios tienen que integrarse. Barreras en los terminales deben ser eliminadas. El terminal debe 
ser gestionado por una organización. La cuestión fundamental es la cooperación, no la 
competencia. 
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4.1.2.1 NetBus, un avance del BRT 
 
Los sistemas de transporte rápido de autobuses (BRT5) han sido ideados en los países en 
desarrollo como versión de «bajo coste» del tren de cercanías, el metro (suburbano) o los tranvías. 
El netbus se compone de una red de BRT que, incluso integrada (no segregada) en una ciudad 
consolidada, ofrece las mismas características de rendimiento en cuanto a oferta que los tranvías e 
incluso el metro. Paradas dobles para autobuses, carriles para autobuses, prioridad en la 
señalización de tráfico para los autobuses, reducción del tiempo de parada, elevada frecuencia 
(salidas cada tres o cuatro minutos en hora punta, etc.). Pueden ser autobuses guiados en algunos 
tramos críticos con anchura inferior a 3,15 metros. 
 
Se presenciará más autobuses de elevado rendimiento o sistemas de transporte rápido de 
autobuses (BRT) que operarán dentro de una red, el enfoque «netbus» (no sólo el acceso 
metropolitano a la ciudad): dicha red puede proporcionar un servicio similar al de una red de 
tranvías, pero con un coste social mucho más eficiente. 
 
Gráfico 26: El concepto de NetBus 
 
Fuente: (Robusté 2009; Daganzo, 2010; Estrada et al., 2010) 
 
BRT integrado en una ciudad (sin segregación física) y operando en una red mixta: red en 
malla en el DCN y red «hub&spoke (núcleo y radios)» en los suburbios. Este enfoque está siendo 
desarrollado por el CENIT (Centro de Innovación del Transporte, Barcelona) y la Universidad de 
                                               
5 El sistema de autobús de tránsito rápido (Bus Rapid Transit en inglés, BRT), conocido en español también como sistemas de autobús expreso, 
sistemas de transporte rápidos en autobuses o sistemas de transporte público masivo en autobuses, es un sistema de transporte masivo basado en 
autobuses. 
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California en Berkeley para Barcelona (corporación municipal y operador de autobuses TMB). 
Este sistema, denominado «RetBus» (netbus), está siendo desarrollado en Barcelona y alrededores, 
donde se espera que se implante por fases; En el gráfico, cada línea vertical y horizontal representa 
un línea netbus que discurre a velocidades comerciales de 15 km/h, con salidas de autobuses cada 
tres a cuatro minutos durante las horas punta; las paradas de netbus se hallan separadas 650 m por 
término medio, pero solamente 433 m en el centro de la ciudad; las frecuencias de servicio en las 
ramas periféricas son la mitad. Una red así puede cubrir la actual demanda de autobuses de 
Barcelona con una tercera parte de las unidades, la mitad de la longitud total de carriles para 
autobús y una velocidad comercial 40 % más rápida que se articula como transporte intermodal 
para la ciudad. (Robusté, 2010) 
 
4.1.3 La Electromovilidad 
 
La electricidad y otras fuentes energéticas alternativas como el hidrógeno serán protagonistas 
de nuevas opciones en el campo del transporte público en un futuro cercano, y distintos desarrollos 
tecnológicos están generando avances en este sentido. 
 
Es el caso de un sistema creado por la compañía Bombardier para recargar las baterías de los 
tranvías y autobuses eléctricos de manera inalámbrica, sin la necesidad de que estos vehículos se 
detengan en una parada, o del AutoTram, un vehículo ecológico desarrollado por la organización 
de investigación Fraunhofer-Gesellschaft que combina características de un tranvía y de un 
autobús.  
 
En el caso de la innovación de Bombardier, ésta permitiría la recarga de tranvías y autobuses de 
manera absolutamente inalámbrica, una medida que agilizaría las redes de transporte público. En 
la actualidad, este tipo de recargas se realiza en las paradas, que presentan diversas distancias entre 
cada una de ellas, y exigen un tiempo de carga. 
 
Aunque ya existen métodos de carga inalámbrica, éstos están pensados para el sistema de cargas 
fijas, o sea en paradas determinadas que necesitan la detención de las unidades. La nueva 
metodología de Bombardier permitiría realizar las recargas sin necesidad de detener los 
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transportes, algo que podría desembocar en una reducción en los tiempos de viaje.  
 
El sistema ya ha sido probado en un tramo de 125 metros de carretera en Lommel, Bélgica, con 
autobuses híbridos, y en un tranvía de Augsburgo, Alemania. Bombardier espera optimizar el 
sistema para que esté disponible en 2012 para los autobuses y en 2014 para los tranvías, ya que en 
el último caso se requiere una tecnología adicional.  
 
Recarga en movimiento 
 
Aplicando una tecnología específica en las baterías, que Bombardier está investigando 
actualmente, los autobuses podrían reducir sus tiempos de carga en gran medida, algo que también 
se lograría con los tranvías, pero en menor magnitud, ya que son vehículos mucho más pesados. 
¿Cómo funciona este sistema inalámbrico de recarga? La electricidad se transfiere desde 
puntos de carga enterrados a lo largo de las redes, por debajo de donde transitan los vehículos, 
mediante un mecanismo de inducción magnética.  
 
A medida que el vehículo pasa sobre el cargador, se envía una señal de radio identificatoria 
que pone en marcha el sistema de recarga.  
 
Cabe destacar que la recarga se lleva a cabo en momentos en que los peatones y pasajeros no 
estén expuestos a los campos magnéticos. Este desarrollo fue difundido a través de un 
reciente artículo publicado en el medio especializado The Engineer.  
 
Por otro lado, una nota de prensa de Fraunhofer-Gesellschaft y un artículo de Science 
Daily explican las características de un nuevo vehículo ecológico destinado al transporte de 
pasajeros, el AutoTram, que combina las ventajas de tranvías y autobuses en el marco de una 
propuesta eléctrica.  
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Mitad tranvía, mitad autobús  
 
Básicamente, el AutoTram presenta las dimensiones de un tranvía, pero resulta tan 
maniobrable como un autobús. No emplea carriles o líneas aéreas, rueda sobre neumáticos de 
caucho y se limita a seguir las líneas blancas ubicadas en la calle. Asimismo, se trata de una opción 
100% ecológica gracias a su motorización eléctrica. 
 
El gobierno alemán ha promovido este proyecto con una inversión de 48,5 millones de euros, 
una suma proveniente de dos programas estatales distintos. Una de las innovaciones aplicadas en 
el nuevo vehículo, que forma parte de un proyecto integral de investigación en electromovilidad, 
es un sistema de baterías de litio-ion optimizado especialmente para este tipo de desarrollos.  
 
El sistema de baterías se compone de una serie de células, que no siempre se descargan a la 
misma velocidad. Como consecuencia, estos paquetes son controlados por un sistema de gestión 
de energía que garantiza mayor efectividad y eficiencia que otras alternativas similares. Los 
nuevos desarrollos también permiten que las baterías del AutoTram se recarguen con mayor 
rapidez.  
 
Los investigadores de Fraunhofer-Gesellschaft trabajan actualmente en nuevos dispositivos de 
almacenamiento de energía, convertidores de alto rendimiento, sistemas de contacto y 
supercondensadores con un alto nivel de densidad de potencia, que permitan que la carga se pueda 
almacenar rápidamente en las unidades, disminuyendo así los tiempos de viaje. (Piacente, 2011) 
 
4.1.3.1 Los taxis autónomos  
 
En 2016, 70 mil personas recorrieron 1,255 millones de kilómetros en el modo autopiloto de 
los vehículos semi-autónomos Tesla. Google completó otro año más con 60 vehículos 
semiautónomos rodando por las calles. El saldo fue notable: un accidente por compañía atribuible 
al vehículo y una cantidad brutal de información recolectada para ayudar a mejorar la ingeniería y 
el marco normativo global de esta tecnología. Además, Uber comenzó a experimentar con 
automóviles en Pittsburgh y San Francisco. 
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El 2017 será decisivo para la industria, pues veremos más alianzas entre compañías de 
software, de manufactura de chips y de automóviles. Las marcas tradicionales de automóviles 
anunciaron que comercializarán sus vehículos entre el 2018 y 2021. A este ritmo exponencial, se 
espera que los automóviles totalmente autónomos lleguen entre 2022 y 2023, y que sean accesibles 
para todos en 2025. 
 
Para entonces, los coches autónomos estarán circulando todo el tiempo y permitirán prescindir 
del 80% de los automóviles, ganando el espacio que ocupan por estacionarse. Más aún, quedará 
en el pasado el número de accidentes por conducción humana de automóvil, que en 2016 causó 
1.1 millones de fallecimientos alrededor del mundo y a 31 millones de lesiones. 
 
La principal preocupación actual es demostrar que la tecnología es segura. Esto ayudará a que 
la regulación sea más amigable a sus intereses, sabiendo que la mayoría de países no tienen 
regulación al respecto. Otros debates futuros incluirán el papel de la privacidad, el riesgo 
de hackeo y la baja significativa de empleos como chofer de taxi, tren o autobús. (Murillo & 
Arreola, 2017) 
 
 
4.1.4 Mejor viajar por aire que por tierra 
 
Los aviones les están quitando pasajeros a los buses intermunicipales. Esta tendencia se debe 
en parte a que la clase media está creciendo.  
 
En los últimos diez años, en América Latina se viene observando un cambio en la forma como 
se movilizan los ciudadanos dentro de sus respectivos países. Quienes antes iban en bus de una 
ciudad a otra, ahora lo están haciendo en avión. El fenómeno, en parte, se explica porque ha 
aumentado el poder adquisitivo de los ciudadanos, gracias al periodo de expansión económica que 
vivió el subcontinente con el auge de las materias primas, lo que ha permitido que los pasajeros 
puedan optar por viajar por aire en lugar de recorrer grandes trayectos por carretera.  
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Sin embargo, esta no es la única explicación de la tendencia. También ha tenido que ver la 
caída en los precios de los tiquetes –pues los costos de la industria aérea han bajado– y la mejora 
en la infraestructura aeroportuaria, algo en lo que han invertido muchos países de la región. 
 
Otros modelos de negocio también han facilitado el acceso de más individuos al avión: las 
aerolíneas de bajo costo, obliga a sus competidores a ofrecer precios más competitivos.  
 
4.1.5 Smart Cities y Transporte Sostenible 
 
La tecnología SRS, una solución de carga eléctrica por el suelo válida tanto para tranvías como 
para autobuses eléctricos, de cara a tecnificar las ciudades del futuro. 
 
Alstom6 ha presentado un novedoso sistema de carga rápida en estaciones, válido para tranvías 
y para autobuses eléctricos. Gracias a la optimización de los trabajos de obra civil, a la integración 
de sistemas y a la utilización de tecnología abiertas ofrece un sistema integrado para tranvías que 
reduce los tiempos de desarrollo del proyecto a tan solo 30 meses, con un ahorro de costes del 
20%. Además, participa junto con Volvo en un programa pionero para el desarrollo de “carreteras 
eléctricas”. 
 
Alstom ha presentado esta semana, en el transcurso de la feria de movilidad urbana UITP, que 
se celebra en Milán, las últimas novedades y tecnologías para el desarrollo de un transporte urbano 
y sostenible. Entre las innovaciones anunciadas por Alstom destacan la tecnología SRS, un sistema 
de carga rápida en estaciones para tranvías y autobuses eléctricos; y la solución Attractics, para 
implementar sistemas tranviarios completos en menor tiempo –tan solo 30 meses- y con menores 
                                               
6 Alstom (antiguamente GEC-Alsthom, y en un principio Alsthom) es una corporación francesa centrada en el negocio de la generación de 
electricidad y la fabricación de trenes (como el TGV, Eurostar o tranvías) y barcos (como el Queen Mary 2). Las oficinas principales de Alstom 
están en Levallois-Perret, cerca de París. 
Alstom es una compañía francesa que diseña, provee y presta servicios de sistemas para generación, transmisión y distribución eléctrica. Además, 
fabrica equipos ferroviarios tales como: vagones y señalética, embarcaciones de lujo para pasajeros, buques navales y tanques cisterna para gas 
natural. La firma está dividida en cinco sectores: sistemas turbogeneradores, medio ambiente, servicios, transporte e industria naviera. Alstom está 
presente en unos 100 países del mundo. En Latinoamérica tiene instalaciones de fabricación y servicios en México, Argentina y Brasil. Alstom fue 
incorporada en 1992. 
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costes –un 20% inferiores-. Además, durante esta feria ha presentado un proyecto, desarrollado en 
colaboración con Volvo, para el desarrollo de “carreras eléctricas”. 
 
 
Tecnología de carga rápida para tranvías y autobuses eléctricos 
 
La tecnología SRS (Stationary Recharge Solution – Solución de Recarga en Estaciones) es una 
innovadora solución de carga eléctrica por el suelo, válida tanto para tranvías como para autobuses 
eléctricos. Esta solución de carga rápida se basa en la tecnología APS (Alimentación Por Suelo) 
de Alstom, ampliamente utilizada por los tranvías Citadis. Mientras que la tecnología APS 
suministra alimentación eléctrica al tranvía durante la marcha, la solución SRS carga el tranvía 
cuando se detiene en las estaciones, en menos de 20 segundos. 
 
Equipado con supe condensadores o baterías, el tranvía se recarga a través de un raíl conductor 
situado en tierra y por medio de zapatas colectoras montadas bajo la caja. Entre dos estaciones, el 
tranvía circula de forma autónoma sin necesidad de catenaria y recupera energía durante las fases 
de frenado. La energía se obtiene de armarios eléctricos compactos integrados en las estaciones. 
El SRS es una solución abierta que puede utilizarse en tranvías no fabricados por Alstom. Además, 
esta tecnología está diseñada para aplicarse también en el transporte por carretera, como un sistema 
de alimentación para autobuses eléctricos, a través de puntos de carga situados igualmente en el 
suelo de las estaciones. 
 
4.1.6 La reutilización de la energía: Combustibles Limpios 
 
El sistema de recuperación de energía cinética KERS es una tecnología establecida para 
la recuperación y reutilización de energía creada cuando un vehículo frena. Que ya se utiliza en la 
Fórmula Uno y los coches de carreras de Le Mans series, y los fabricantes como Volvo están 
desarrollando sistemas similares para transporte de pasajeros. 
 
Menos conocido, pero igualmente innovador es un sistema diseñado por el inventor británico 
Dr. Thomas Tsoi Hei Ma. Se ha desarrollado un conjunto de control de energía que permite que la 
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energía generada por la aceleración y desaceleración que se almacena como aire comprimido en 
un tanque en lugar de como energía eléctrica en una batería. Se transfiere entonces el aire entre el 
tanque y la batería como la necesidad. Es una solución limpia, la luz que funciona como parte de 
un motor de aire y la combustión híbrida, lo que reduce el consumo de energía y el CO 2 emisiones. 
 
Por otra parte, la tecnología es tomado en serio por los gigantes automotrices como la francesa 
Peugeot-Citroën. La compañía cuenta con más de 80 patentes en esta área y tiene la intención de 
lanzar una gama de turismos híbridos de aire para el año 2016, lo que podría proporcionar ahorros 
de combustible de hasta un 45% en comparación con los vehículos de propulsión convencional. 
(DINA, 2016) 
 
Tabla 19. Tabla de comparación - Combustibles 
 
 
   
 
 
 
 
 
 
 
Pro 
 
 
 
Tecnología 
ampliamente 
conocida. 
 
Gran disponibilidad de 
carga en el país. 
Tecnología en crecimiento en 
nuestro país, aunque ampliamente 
reconocida y desarrollada en otros. 
 
Reduce muy significativamente 
los índices contaminantes. 
 
Es el Combustible más económico 
que existe actualmente. 
 
La infraestructura de estaciones es 
aprovechable por cualquier 
vehículo que lo utilice 
maximizando el uso de la matriz 
energética del país. 
Tecnología Nueva y libre de 
emisiones. 
 
Muchas Ciudades cuentan con 
infraestructura de Trolebús 
misma que puede ser utilizada 
de inmediato en soluciones 
modernas de carga continua. 
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Contra 
 
Combustible costoso y 
con los mayores 
índices de 
contaminantes. 
 
La cobertura en nuestro país 
todavía está creciendo y eso 
complica el aprovechamiento de 
este combustible en el país. 
 
Todas las variables 
tecnológicas no han sido 
despejadas. 
 
Los costos actuales de estas 
tecnologías vuelven 
complicada la implementación 
de este tipo de soluciones en 
este momento. 
Fuente: EPO. DINA, Ahorro Energético para el transporte público - 2016 
 
Gráfico 27. Venta y Tendencias Globales - Combustibles 
 
 
Nota: Los datos del 2016 en adelante son proyectados 
Fuente: DINA, Ahorro Energético para el transporte público - 2016  
 
Las tecnologías de combustión de los vehículos han tenido un cambio importante en los 
últimos años, del año 2013 al año 2014 se redujo el consumo de Diésel en un 52% con respecto a 
los años recientes, y los venideros al consumo de diésel se mantendrá alrededor del 50%, el 
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aumento de GNC ha aumentado y se mantendrá durante los años compartiendo la proporcionalidad 
de consumo de combustibles. El consumo de combustible “eléctrico” es casi nulo, sin embargo, 
en el tema hibrido se muestra una pequeña participación (3%) sobre el total de combustibles. El 
consumo de combustible se espera que hasta el 2030 la mayoría de los automóviles sean 
impulsados con gasolina, se espera que para ese año un pequeño mercado de AFV´s7 ya exista y 
sea suficiente como para cargar el peso de toda la infraestructura.  
 
4.1.7 ITS (intelligent transport systems) 
 
El concepto de Sistemas Inteligentes de Transporte se refiere al conjunto de soluciones 
tecnológicas, basadas en las TIC, diseñadas para mejorar la operación y seguridad del transporte 
terrestre. Aunque en principio se aplica a todo tipo de transporte, es decir tanto al de carretera 
como al ferrocarril, es en el primero donde ha alcanzado su mayor campo de aplicación. La 
cantidad de aplicaciones que ya están en uso o en desarrollo es amplia y variada: desde las ya 
clásicas de vigilancia y peaje automático, hasta las más avanzadas de comunicación en tiempo real 
entre los diferentes centros de información y control y los vehículos. 
 
Precisamente el máximo potencial de los sistemas ITS, de cara al futuro, se sitúa en la 
interrelación entre las infraestructuras y los ordenadores de a bordo. Los sistemas de control de 
aquellas podrán transmitir a éstos, en tiempo real, recomendaciones e instrucciones de obligado 
cumplimiento: información sobre el estado de las vías, cambio de rutas, limitación de velocidad o 
de distancia, etc. Los sistemas ITS interferirán, cuando sea necesario, sobre la conducción del 
vehículo; en casos de alto riesgo podrán llegar a tomar el control absoluto de éste. 
 
Las tecnologías de transporte inteligente o ITS (Intelligent Transport Systems) permitirán 
controlar a los vehículos (posición, distancia con otros vehículos, velocidad, etc.) desde sistemas 
de telecontrol de las infraestructuras, llegando a poder tomar el mando de la navegación de 
aquellos. 
 
                                               
7 AFV: Vehículos de Combustible Alternativo: Vehículos de motor fabricados con capacidad de operar con combustibles alternativos, que son 
aquellos que suministran energía al motor sin depender exclusivamente de los combustibles derivados del petróleo, como la gasolina y el diésel. 
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La funcionalidad y/o disponibilidad de determinadas infraestructuras podrá variar según las 
circunstancias: zonas de aparcamiento, acceso a determinadas vías, etc. Los sistemas ITS 
informarán de la situación a los conductores de los vehículos. 
 
En determinadas circunstancias, las instrucciones de los sistemas ITS prevalecerán, sobre las 
actuaciones del conductor. (Fundación OPTI, 2009) 
 
4.2 TENDENCIAS DE LOS TERMINALES DE TRANSPORTE  
Los terminales de transporte de pasajeros están buscando modernas adecuaciones y usos de 
tecnologías que les permitan ser más efectivas en la prestación de los servicios de interconectividad 
de las regiones donde operan, desde este punto de vista diversas propuestas para terminales más 
sustentables y efectivas han tenido gran avance en los últimos años y plantean la posibilidad de 
lograr “modernizar” tanto infraestructura como servicios para los usuarios y los clientes. 
 
4.2.1 Pasajes Electrónicos  
 
Según cifras de (Ruff, s.f.), el 15% de los usuarios de buses en Chile ya compra sus pasajes a 
través del celular, esta tendencia se está aplicando rápidamente en otros países latinoamericanos, 
como Perú, Argentina, Colombia y México. 
 
El Smartphone no solo sirve para realizar la compra sino también sirve como dispositivo para 
identificarse en la puerta del bus mostrando el pasaje electrónico.  
 
Estas son ventajas muy claras para usar el Smartphone en vez del computador para hacer 
la transacción, ya que uno ahorra en tiempo y en costos, evitando la impresión del pasaje. 
Considerando estas ventajas proyectamos que en un año un 30% de todas las transacciones se 
realizarán a través del Smartphone”, comenta uno de los socios fundadores de Recorrido.cl. (Ruff, 
s.f.) 
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La facilidad de la tecnología en este campo se preocupa y se ha empeñado en entregar un 
mejor servicio a sus clientes, preocupándose por la comodidad, la velocidad, el ahorro e incluso, 
del medio ambiente con la implementación del E-Ticket. 
 
“La industria de los buses interurbanos ha realizado importantes mejoras en los servicios a 
bordo, pero sigue siendo una industria análoga, que no ha aprovechado todo el potencial de las 
soluciones que ofrece la tecnología para entregar un mejor servicio al cliente. En la época de 
vacaciones los terminales están llenos de gente que busca viajar y el trámite para comprar un pasaje 
es largo e ineficiente por lo cual se hace necesario una modernización del proceso y eso es lo que 
como Recorrido.cl estamos ofreciendo con el e-ticket y también con nuestras plataformas”. (Ruff, 
s.f.) 
 
4.2.2 Modernización de las terminales de Transporte 
 
Las terminales de transporte están buscando adecuaciones modernas y sostenibles para el 
futuro. Recientemente en Chetumal, México, se desarrolló un proyecto de modernización de la 
terminal de pasajeros, esta es una construcción sustentable, pues fue edificada con estrategias de 
ahorro de energía, eficiencia en el uso del agua, reducción de emisiones CO2, calidad del ambiente 
interior y el manejo adecuado de recursos, por lo que buscará ser la primera terminal en México y 
Latinoamérica en obtener la certificación ambiental LEED Gold (Leadership in Energy & 
Environmental Design). 
 
El Leadership in Energy & Environmental Design (Liderazgo en Energía y Diseño 
Ambiental) es un sistema de certificación de edificios sostenibles, desarrollado por el Consejo de 
la Construcción Verde de Estados Unidos (US Green Building Council) que se basa en un sistema 
de calificación que otorga puntos según una serie de parámetros que definen un edificio 
sustentable. Existen diferentes niveles de certificación según la cantidad de puntos obtenidos: 
Verde, Plata, Oro y Platino. 
 
La terminal cuenta con una superficie construida de 2 mil 500 metros cuadrado, con un 
diseño y tecnología sustentable como lo son: lámparas LED, paneles solares, tratamiento y 
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reciclado del agua y aire acondicionado eficiente. Además, buscará reducir en al menos 30 por 
ciento el consumo de agua y en un 40 por ciento el consumo de energía, así como reciclar al menos 
50 por ciento de los desechos que se hayan generado en el proceso de construcción. De igual forma, 
se realizarán acciones como la reutilización de aguas pluviales y tratadas para los sanitarios, la 
separación de los residuos sólidos, reducción de emisiones de CO2, entre otras. (Espinoza, 2016) 
 
4.2.2.1 Estación Intermodal de Transporte 
 
La movilidad intermodal es la intercomunicación entre diferentes modos de transporte 
durante un trayecto de forma que se optimice al máximo la cadena de transporte. De esta forma se 
consigue ofrecer, en cada caso, el medio de transporte más adecuado para reducir el consumo de 
energía, contaminación, costes, congestión, etc. 
 
La tendencia internacional en movilidad urbana sostenible es la creación de “Sustainable 
Mobility Hubs” (Estaciones Intermodales Sostenibles). Estas estaciones buscan el cambio modal 
del automóvil a la intermodalidad con otros medios de transporte menos contaminantes, como 
pueden ser: bici-transporte colectivo, transportes colectivos-VELs (Vehículos Eléctricos Ligeros), 
etc. En estos casos, la combinación de modos permite llegar a aquellas zonas donde no llega el 
transporte colectivo público ampliando su radio de acción. 
 
Como ejemplo, la combinación entre bicicleta y tren es considerada el modo de transporte 
más sostenible para medias y largas distancias según datos de la Unión Europea. Asimismo, estas 
estaciones pueden integrar aparcamientos seguros para todo tipo de bicicletas y VELs, servicios 
de reparación y mantenimiento, así como duchas para ciclistas, zonas de descanso e información 
y conexión con rutas ciclables y peatonales, servicios de carsharing, etc. 
 
4.2.3 Robots en Terminales y Aeropuertos – Inteligencia Artificial 
 
Empresas especializadas en tecnología como LG no deja de expandir su apuesta en el 
mercado de electrónica de consumo y anunció la salida de una nueva línea de robots con 
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inteligencia artificial para asistencia en el hogar y uno exclusivamente enfocado a atender a 
viajeros en aeropuertos y terminales de todo el mundo. 
 
La firma surcoreana reafirmó su trabajo en el desarrollo de baterías eléctricas y sistemas 
de inteligencia para la industria automotriz y presentó una nueva línea de asistentes robots para el 
hogar, podar el césped o de atención para aeropuertos y terminales. 
 
El robot utiliza la tecnología de reconocimiento de voz de Amazon Alexa, para procesar 
comandos de voz, ejecutar operaciones como reproducir música, establecer alarmas, crear 
recordatorios y datos del clima o tráfico citadino. 
 
LG presentó una serie de robots con funciones industriales, Airport Guide Robot, es un 
asistente inteligente para aeropuertos, capaz de reaccionar a comandos de voz y entregar 
información sobre estados de los vuelos, información general o puertas de embarque en cuatro 
idiomas: inglés, chino, japonés y coreano. 
 
El robot comenzará a operar en 2017 en el aeropuerto internacional de Seúl. La compañía 
de electrónicos también presentó dos robots más: uno especializado en limpiar y barrer los pisos 
en aeropuertos o zonas comerciales y una cortadora de césped inteligente con sensores (Lara, 
2017). 
Por otro lado, el equipo desarrollado por la empresa Double Robotics permitirá al personal 
de servicio al cliente atender e interactuar desde su oficina o de cualquier otro lugar con los 
pasajeros en toda la terminal a través del iPad implantado en el robot en el que aparece 
el empleado que les está atendiendo y pone rostro al robot. 
 
El Double Robot le permitirá al personal ayudar a los pasajeros de forma 
dinámica desde una ubicación central mientras se comunican con ellos en tiempo real. 
La unidad también se podría utilizar para ayudar a resolver problemas durante 
incidencias fuera del horario normal del servicio al cliente. 
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Se ha destacado que se la he dado “una nueva dimensión de atención al cliente que viene 
en muchas formas. (Vilarasau, 2014) 
 
 
4.2.3.1 Pantallas digitales en tiempo Real 
 
Estaciones de autobuses están siendo atendidas por las pantallas digitales de información del 
estado de la técnica en tiempo real, o la tecnología de firma digital. 
 
Las estaciones de autobuses digital es un servicio que muestra información de la llegada de 
autobuses en vivo de para múltiples rutas que llegan a las paradas en estaciones de autobuses. La 
información que se muestra es en directo llegadas de autobuses e incluye detalles de las 
interrupciones del servicio que afectan a las rutas locales a la estación de autobuses. 
 
Tener toda esta información se establece de manera clara y en un solo lugar hará que sea mucho 
más fácil para los pasajeros que navegan en su camino alrededor de los grandes intercambios y 
tomar una decisión informada de recorridos en su destino. Los proyectos pilotos han tenido una 
acogida y éxito muy favorable, nueve de estas pantallas se han instalado en total con dos señales 
en Harrow, estaciones de autobuses Walthamstow y el norte de Greenwich y una señal en 
Vauxhall, East Croydon, la estación de autobuses de Victoria (Londres). 
 
La tecnología de firma digital se está introduciendo a las estaciones de autobuses, ya que son 
entornos clave de intercambio, donde a menudo es más complejo para mostrar información de la 
llegada del autobús que en bus estándar se detiene debido a que el número de rutas y paradas de 
autobús convergentes. (O'Conner, 2015) 
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5. ANÁLISIS DE PATENTES 
 
5.1 TECNOLOGÍA INNOVADORA TRANSPORTE - PATENTES DE LOS EE.UU. 
 
Tabla 20. Tecnología innovadora transporte - patentes de los EE.UU. 
 
El número de 
patente 
fecha de 
publicación 
título 
Kirston Henderson, MegaRail 
6,039,135 03/21/2000 Máquina para el transporte de pasajeros y 
cargas 
6,357,358 3/19/2002 Sistema de transporte de levitación 
magnética 
6,401,625 6/11/2002 Máquina para el transporte de pasajeros y 
cargas 
6,435,100 08/20/2002 Máquina para el transporte de pasajeros y 
cargas 
6,615,740 9/9/2003 Máquina para el transporte de pasajeros y 
cargas 
6,742,458 6/1/2004 Máquina para el transporte de pasajeros y 
cargas 
6,837,167 1/4/2005 Elevada, Open-centro de tránsito del carril-
guía con Open-Mesh emergencia Calzada 
7,827,917 11/09/2010 Sistema de dirección redundante para 
vehículos-guía 
Jerry Roane, TriTrack 
10 / 606.852 aún no publicado Sistema de Transporte Masivo TriTrack 
modal de monorraíl 
Palle Jensen, Sistema de modo dual RUF 
5,813,349 09/29/1988 Transporte sistema que comprende de modo 
dual Vehículos y Plataforma Disposición de 
dicho sistema 
5,845,583 08/12/1998 Sistema de transporte de modo dual y la 
Unidad de Potencia 
6523480 B1 2/25/2003 Sistema de accionamiento para el sistema de 
transporte del tipo de modo dual 
Van Metre Lund, Autran Corporación 
5,590,603 1.7.1997 Sistema de transporte como elevada del 
carril-guía 
5,590,904 1.7.1997 Sistema de transporte con alta velocidad 
Vehículos y Control Automático 
5,598,703 2.4.1997 Sistema Integrado de Transporte incluyendo 
vehículos de transferencia 
5,706,735 01/13/1998 Sistema automático de transporte de las 
plataformas de automóviles, cabinas de 
pasajeros y otras cargas 
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5,979,334 09/11/1999 Sistema automático de transporte de las 
plataformas de automóviles, cabinas de 
pasajeros y otras cargas 
6,082,068 4.7.2000 Sistema automático de transporte de las 
plataformas de automóviles, cabinas de 
pasajeros y otras cargas 
6,237,500 5/29/2001 Sistema automático de transporte de las 
plataformas de automóviles, cabinas de 
pasajeros y otras cargas 
6,622,635 9/23/2003 Sistema de transporte automatizado 
Homero T. McCrary, Sistema de Transporte personalizada 
6,169,954 1.2.2001 Sistema de Transporte Inteligente pública 
mediante el modo dual Vehículos 
6,198,994 3/6/2001 Sistema de Transporte Inteligente pública 
mediante el modo dual Vehículos 
6,249,724 6/19/2001 Sistema de Transporte Inteligente pública 
mediante el modo dual Vehículos 
6,279,548 8/21/2001 Sistema de Transporte Inteligente pública 
mediante el modo dual Vehículos 
Jack Mowill, Sistema de Surrey 
4,791,871 20/12/1988 Sistema de transporte de modo dual 
Fuente: https://faculty.washington.edu/jbs/itrans/patents.htm 
 
En la década de los noventa y hasta mediados de la década del dos mil se presentaron varias 
patentes relacionadas con sistemas de transporte en EEUU, siendo una época en donde muchas 
compañías decidieron patentar nuevas invenciones que en la actualidad hacen parte de los 
diferentes sistemas y componentes del transporte mundial de pasajeros.  
 
Según el OMPI8 las solicitudes de patente presentadas a escala mundial han experimentado el 
crecimiento más rápido de los últimos 18 años. 
  
                                               
8 Organización Mundial de la Propiedad Intelectual.  
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6. TALLERES PROSPECTIVA ESTRATÉGICA  
 
Si la prospectiva necesita rigor para abordar la complejidad, son necesarios igualmente útiles 
suficientemente simples para que resulten apropiables (Godet, Monti, Meunier, & Roubelat, 2000).  
 
La metodología propuesta para el estudio prospectivo de la Central de Transportes de Tuluá 
2035, consiste en una serie de talleres participativos, conocidos como talleres de prospectiva 
estratégica, estos se llevan a cabo con un grupo de expertos, de preferencia interdisciplinario y son 
dirigidos por los estudiantes a cargo del estudio, cumpliendo el roll de consultores para el mismo.  
 
El inicio del estudio se hace formalizando con la gerencia de La Central de Transportes de 
Tuluá, el método prospectivo a usar, el cual se socializada de una manera simple y directa que 
permita comprender la metodología de trabajo y mostrar la importancia e impacto de la realización 
de este estudio en la organización. 
 
El primer acercamiento con la gerencia es concluyente para un estudio prospectivo, ya que este 
determinará en gran medida el buen desarrollo de la metodología y de esta forma los resultados 
del mismo, en otras palabras, el objetivo principal de este es sensibilizar a la gerencia con la 
importancia e impacto que puede tener la prospectiva en la organización y el valor de planear el 
largo plazo de la misma. 
 
Por otro lado, la gerencia define el grupo de participantes para el estudio, basados en el alcance 
y la metodología, buscando un grupo de trabajo interdisciplinario, comprometido y quienes 
conformaran el denominado “Panel de expertos”. La participación activa de estos expertos, 
conforman una variable crítica del estudio, ya que en cada taller es necesaria una discusión 
colectiva y concluyente, cada uno de estos talleres será parte de la estrategia de largo plazo de la 
organización, los nombres y cargos se listan a continuación: 
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Tabla 21. Integrantes del Panel de Expertos 
NOMBRE CARGO 
Nestor Enrique Fajardo Gerente General 
Marta Liliana Guarín Directora de Operaciones 
Ana Milena Marín Directora Administrativa y Financiera 
Gustavo Adolfo Tenorio Director de Control Interno 
Carlos Andres Perez Director de Sistemas 
Fuente: Elaboración Propia 
 
La construcción del estudio es un ejercicio de equipo, al finalizar cada taller el grupo será 
informado de lo logrado en cada sesión de trabajo, para ir formando un mejor criterio, enriquecer 
las decisiones y formar el grupo tanto en la disciplina de la prospectiva como en el futuro de la 
central de transportes a 2035, encontrando que cada experto desde su campo de acción será una 
importante fuente de información. 
 
La primera fase del estudio se denomina de diagnóstico, para este estudio se destinaron dos 
meses de análisis, en este tiempo se realizaron las siguientes actividades: 
 
 Situación actual, el hoy de la organización 
 Estado del arte y diagnóstico de mercado 
 Análisis de tendencias mundiales y vigilancia tecnológica 
 
Para darle más consistencia y cautivar a los expertos es necesario entender de una forma 
general la organización y su entorno, para lograr definir el presente de la misma. En el desarrollo 
de este análisis se realizaron visitas a la central de transportes, entrevistas con los directivos, 
prestadores de los servicios de transporte, Conductores de líneas, proveedores, usuarios y en 
general con el personal que trabaja en la Central de Transportes. 
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Las condiciones para el desarrollo de la metodología están dadas, se debe realizar un primer 
taller con todo el grupo completo, este primer taller tiene dos objetivos, en primer lugar, lograr un 
lenguaje común, partiendo de una invitación a formar parte de un importante grupo de la 
organización elegido por la gerencia para definir el futuro de la misma, luego se divulga la 
metodología, la teoría y las herramientas a utilizar, para garantizar niveles de expectativa y un 
canal de comunicación practico y común entre todo el grupo. 
 
En segundo lugar, se socializa el diagnóstico inicial de la organización, se comparte el 
diagnóstico del mercado, las buenas prácticas y tendencias mundiales y el análisis de vigilancia 
tecnológica, ilustrando de esta forma el grupo el contexto y entorno que rodean a la Central de 
Transportes de Tuluá y al sector de transporte en Colombia y el mundo. 
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7. FACTORES DE CAMBIO  
 
En este taller el objetivo es encontrar una lista de factores, siendo estos los determinan el 
cambio en la organización, serán todos esos agentes de cambio, para esto se usarán los resultados 
del diagnóstico inicial, tanto los datos del estudio de mercado como las tendencias mundiales en 
tecnología, además herramientas prospectivas y de planeación estratégica. 
 
La matriz “DOFA” consiste en identificar los fenómenos aceleradores o retardadores del 
cambio, tanto al interior de la organización: fortalezas y debilidades (endógenos) como al exterior: 
oportunidades y amenazas (exógenos), con el fin de hacer de esta herramienta una fuente de 
información confiable y completa, su elaboración fue integral, entendiendo que se incluyeron en 
la construcción a los empleados, a los clientes, a los proveedores y a los directivos, con el fin de 
tener una matriz validada por los actores más cercanos a la Central de Transportes de Tuluá. 
 
A continuación, se incluye la matriz DOFA desarrollada para la organización para la 
evaluación de los factores externos e internos determinantes en el entorno actual: 
 
7.1 OPORTUNIDADES IDENTIFICADAS EN EL ANÁLISIS DEL ENTORNO 
 
Entorno geofísico estratégico: La Central de Transportes de Tuluá está ubicada en El centro 
del Departamento, cerca de vías principales y es corredor obligatorio para vías internacionales, 
entre otros aspectos. Todo esto representa una gran ventaja para la terminal ya que su demanda de 
servicios es alta.  
 
Alta afluencia de usuarios: Por la ubicación estratégica, La TERMINAL presenta una alta 
afluencia de usuarios 
 
Desarrollo económico potencial: El desarrollo económico del municipio representa también 
una oportunidad económica potencial para la proyección de nuevos servicios del Terminal los 
cuales pueden representar mayores utilidades. 
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Disponibilidad de factores tecnológicos y capacitación: El municipio de Tuluá cuenta con 
redes tecnológicas actualizadas y con acceso para la capacitación de personal muy amplia. La 
incorporación de nuevas Tecnologías a la operación del Terminal representa una mayor calidad en 
la prestación del servicio al igual que la facilidad para la capacitación del personal 
 
7.2 AMENAZAS IDENTIFICADAS EN EL ANÁLISIS DEL ENTORNO 
 
En el análisis de factores Externos se identifican los principales factores que se presentan como 
Oportunidades y Amenazas en la Central de Transportes de Tuluá.   
 
Problemática social alta: Se presenta un alto grado de delincuencia, y desempleo en el 
municipio, cerca de las instalaciones del Terminal se encuentran focos de drogadicción e 
indigentes que atemorizan a los clientes. 
 
Alto índice de trabajo informal: Existe un alto índice de transporte informal de personas no 
solo del municipio sino de sus alrededores por la falta de control por parte de las autoridades 
municipales, departamentales y nacionales; esto incide en la disminución del uso del servicio 
prestado en el Terminal, ya que algunos usuarios (pasajeros) prefieren tomar el servicio de los 
llamados piratas de transporte. 
 
Cambios constantes en temas tributarios: El sector transporte se ha visto amenazado por 
reformas tributarias periódicas y nuevos proyectos de ley que buscan aumentar los tributos de las 
empresas 
 
Cambios normativos periódicos en el sector: Las políticas y leyes del Estado cuando no leen 
la realidad Nacional y se convierten en factor de incertidumbre para el desarrollo sectorial. 
 
Bajo crecimiento poblacional: Se dispone de menor población para movilizarse a través del 
servicio público de transporte por carretera. 
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Alta Explotación de Recursos Naturales: Actualmente en el Municipio de Tuluá se adelantan 
campañas para cuidar el Medio dada la sobre explotación del recurso. La Central de Transportes 
hace parte de las Empresas que quieren contribuir al Medio Ambiente. 
 
Tabla 22. Matriz de Evaluación de Factores Externos (EFE) 
MATRIZ DE EVALUACIÓN DE FACTORES EXTERNOS EFE 
Factores Externos Peso Calificación Peso Ponderado 
OPORTUNIDADES 
Entorno Geofísico estratégico 18% 4 0,72 
Alta afluencia de usuarios 15% 4 0,60 
Desarrollo económico potencial 12% 3 0,36 
Disponibilidad de factores tecnológicos y 
capacitación 
8% 3 0,24 
Variedad Actividades Culturales y deportivas 5% 3 0,15 
El municipio de Tuluá es epicentro regional, 
comercial, agrícola y turística 
3% 3 0,09 
        
AMENAZAS 
Problemática social alta 8% 1 0,08 
Alto índice de trabajo informal 12% 1 0,12 
Cambios constantes en temas tributarios 5% 1 0,05 
Cambios normativos periódicos en el sector 7% 2 0,14 
Bajo crecimiento poblacional 4% 2 0,08 
Alta explotación de recursos naturales 3% 2 0,06 
        
TOTALES 100%   2,69 
PESO CALIFICACIÓN CALIFICACION PODERADA 
1,00: más importante; 0,00: 
no importante. Distribuir el 
valor de 1 (peso relativo) 
entre los factores 
5,00: Sobresaliente; 1,00: 
mala 
Multiplicar el valor por la calificación. El 
resultado de la calificación ponderada va de 5: 
sobresaliente a 1: mala. El promedio es 3,0  
El efecto en la posición 
estratégica de la empresa. 
Qué tan bien la 
Administración de la 
Empresa maneja 
actualmente cada factor 
Con qué eficacia responde la empresa a los 
factores actuales y esperados de su ambiente 
externo. 
Fuente: Elaboración propia 
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El Peso Ponderado de la Matriz de Análisis del Entorno arrojo un valor total de 2,69 lo cual se 
puede interpretar como la existencia de marcadas amenazas pero que pueden ser mitigadas con 
fuertes oportunidades existentes en el Entorno del sector. 
 
Después de realizada la Matriz de Factores Externos se realiza el análisis de los factores 
internos de la Terminal. 
 
7.3 FORTALEZAS IDENTIFICADAS EN EL ANÁLISIS INTERNO 
 
Construcción nueva terminal: La Central de Transportes de Tuluá tiene como proyecto 
estratégico la Construcción de la Nueva Sede del Terminal: La construcción de la nueva 
infraestructura representa la modernización y la mejora total de la Terminal en todos sus aspectos. 
 
Comité de coordinación (planificación): Existe un comité de planificación que tiene la 
responsabilidad de realizar los diferentes proyectos y optimizar los recursos para el alcance de 
objetivos. 
 
Administración bajo procesos: La operación de La Central de Transportes de Tuluá se realiza 
bajo procesos estratégicos, esto favorece el desarrollo de actividades que permiten el alcance de 
objetivos 
 
Objetivos estratégicos definidos: Actualmente La Central de Transportes de Tuluá tiene 
objetivos estratégicos definidos. 
 
Medición por indicadores: La ejecución de los procesos de La Central de Transportes de 
Tuluá se mide a través de indicadores, al igual que los factores claves de éxito del sector. 
Aumento en los Ingresos por Tasas de uso: Durante el año 2015 los ingresos por tasas de uso 
aumentaron. 
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La Utilidad Operacional registra crecimiento: Es un factor muy importante porque ayuda a 
equilibrar la iliquidez adquirida por la compra del Lote para la construcción de la Nueva Terminal. 
 
Los activos de La Central de Transportes de Tuluá aumentaron por la compra del Lote 
para la construcción de la Nueva Sede del Terminal. 
 
Servicio al cliente: Para La Central de Transportes de Tuluá la satisfacción del cliente permite 
alcanzar la mejora continua 
Diseño de políticas para procesos de selección del personal: Se encuentra en diseño las 
políticas de selección del personal en cuanto a perfiles, pruebas y competencias. 
 
La Central de Transportes de Tuluá presenta Alto volumen de despachos de transporte 
Intermunicipal y de movilización con respecto a las terminales de todo el país: El servicio de 
Transporte de pasajeros que presta La Central de Transportes de Tuluá es alto y se ve reflejado en 
el número de despachos diarios que se realizan. 
 
7.4 DEBILIDADES IDENTIFICADAS EN EL ANÁLISIS INTERNO 
 
En el análisis de factores Internos se evalúa cada uno de los procesos estratégicos de La Central 
de Transportes de Tuluá, a su vez se identifican los factores claves que representan las Mayores 
Fortalezas y debilidades al interior del Terminal.   
 
El estilo Gerencial es autoritario: Al tener un líder autoritario en la gerencia, limita la 
participación de los empleados 
 
La Tecnología utilizada en las operaciones está limitada a un software y la 
implementación de tecnologías está rezagado: La baja tecnología utilizada limita el servicio 
para la atención de los usuarios. 
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La Empresa Central de Transportes de Tuluá no realiza Campañas de publicidad y 
mercadeo: no realizar publicidad y mercadeo limita la captación de nuevos clientes. 
 
La Central de Transportes de Tuluá aumento los pasivos a largo plazo por el crédito 
adquirido con el instituto de financiamiento, promoción y desarrollo de Tuluá, para la compra del 
lote donde se construirá el nuevo terminal de transportes de Tuluá: la terminal adquirió una 
obligación financiera alta con el instituto de financiamiento, promoción y desarrollo de Tuluá, para 
la compra del lote. 
 
Los ingresos financieros de la terminal se disminuyeron por compra del lote para la 
construcción de la nueva infraestructura: La terminal queda temporalmente sin liquidez financiera 
y debe organizar la consecución de ingresos adicionales. 
 
La prestación de servicios adicionales y la ampliación de los actuales está limitada por la 
estructura obsoleta actual: La estructura actual de la Terminal No permite la ampliación de los 
servicios que presta la terminal. 
 
 Tabla 23. Matriz de evaluación de factores externos (EFI) 
MATRIZ DE EVALUACIÓN DE FACTORES INTERNOS EFI 
Factores Internos Peso Calificación Peso Ponderado 
FORTALEZAS 
Proyecto estratégico de la construcción de la 
nueva terminal 
10% 4 0,40 
Comité de coordinación (planificación) 5% 3 0,15 
Administración bajo procesos 6% 3 0,18 
Objetivos estratégicos definidos 5% 3 0,15 
Medición por indicadores 5% 3 0,15 
Aumento de ingresos por tasas de uso 6% 4 0,24 
Utilidad operacional en crecimiento 7% 4 0,28 
Aumento de activos por compra del lote para 
nueva terminal 
6% 4 0,24 
Medición de satisfacción al cliente 5% 3 0,15 
Diseño de políticas para selección y 
contratación del personal 
5% 3 0,15 
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Aumento en el volumen de despachos y 
movilización de vehículos 
8% 4 0,32 
        
DEBILIDADES 
Estilo Gerencial autoritario 4% 2 0,08 
Baja innovación tecnológica 5% 2 0,10 
No se realizan campañas de mercadeo y 
publicidad 
6% 2 0,12 
Adquisiciones de deuda por compra de lote 
para la construcción de la nueva sede del 
terminal 
5% 2 0,10 
Perdida de liquidez financiera debido a la 
inversión de la compra del lote 
4% 2 0,08 
Portafolio limitado por poca capacidad de la 
estructura actual y vías de acceso 
8% 1 0,08 
        
TOTALES 100%   2,97 
PESO CALIFICACIÓN CALIFICACION PODERADA 
1,00: más importante; 0,00: 
no importante. Distribuir el 
valor de 1 (peso relativo) 
entre los factores 
5,00: Sobresaliente; 1,00: 
mala 
Multiplicar el valor por la calificación. El 
resultado de la calificación ponderada va de 5: 
sobresaliente a 1: mala. El promedio es 3,0  
El efecto en la posición 
estratégica de la empresa. 
Qué tan bien la 
Administración de la 
Empresa maneja 
actualmente cada factor 
Con qué eficacia responde la empresa a los 
factores actuales y esperados de su ambiente 
interno. 
Fuente: Elaboración propia 
 
El Peso Ponderado de la Matriz de Evaluación Integrada de la situación Interna dio un valor 
de 2,97 lo cual significa que la Central de Transportes de Tuluá presenta Fortalezas que se deben 
explotar eficientemente para el alcance de los objetivos y la rentabilidad de la Empresa. 
 
A partir de las variables identificadas en el Análisis Interno y Externo de La Central de 
Transportes de Tuluá, Se procede a Elaborar la Matriz DOFA con los factores que tuvieron una 
ponderación igual o mayor a 0,1, los que están por debajo de esta ponderación fueron descartados 
ya que son variables que no tienen mayor fuerza/relevancia.   
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Tabla 24. Matriz DOFA 
  FORTALEZAS   DEBILIDADES 
1 
Proyecto estratégico de la construcción de la 
nueva terminal 
1 Estilo Gerencial autoritario 
2 Comité de coordinación (planificación) 2 Baja innovación tecnológica 
3 Administración bajo procesos 3 
No se realizan campañas de mercadeo y 
publicidad 
4 Objetivos estratégicos definidos 4 
Adquisiciones de deuda por compra de lote 
para la construcción de la nueva sede del 
terminal 
5 Medición por indicadores 5 
Perdida de liquidez financiera debido a la 
inversión de la compra del lote 
6 Aumento de ingresos por tasas de uso 6 
Portafolio limitado por poca capacidad de la 
estructura actual y vías de acceso 
7 Utilidad operacional en crecimiento     
8 
Aumento de activos por compra del lote para 
nueva terminal 
    
9 Medición de satisfacción al cliente     
10 
Diseño de políticas para selección y 
contratación del personal 
    
11 
Aumento en el volumen de despachos y 
movilización de vehículos 
    
  OPORTUNIDADES   AMENZAS 
1 Entorno Geofísico estratégico 1 Problemática social alta 
2 Alta afluencia de usuarios 2 Alto índice de trabajo informal 
3 Desarrollo económico potencial 3 Cambios constantes en temas tributarios 
4 
Disponibilidad de factores tecnológicos y 
capacitación 
4 Cambios normativos periódicos en el sector 
5 Variedad Actividades Culturales y deportivas     
Fuente: Elaboración propia 
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7.5 MATRIZ DE CAMBIO 
 
La Matriz de Cambio de Michel Godet, es una herramienta de la prospectiva que permite 
interrogar a los expertos acerca de los cambios de la empresa u organización y tiene como objetivo 
identificar los cambios que puede tener la organización en el futuro, estos pueden ser esperados, 
que son circunstancias reales que vemos que van a venir y que van a favorecer el desempeño de la 
empresa, temidos, circunstancias reales que vemos que van a venir pero que van a perjudicar el 
desempeño de la empresa o anhelados, que son situaciones que no existen pero que son anheladas, 
que nos gustaría que ocurrieran, o que pudiéramos provocar, porque van a favorecer el desempeño 
de la empresa. 
 
Tabla 25. Matriz de Cambio 
Ámbito 
  Cambios Esperados Cambios Temidos Cambios Anhelados 
  
(Son circunstancias reales 
que vemos que van a venir y 
que van a favorecer el 
desempeño de la empresa) 
(Son circunstancias 
reales que vemos que 
van a venir pero que 
van a perjudicar el 
desempeño de la 
empresa) 
(Son situaciones que no 
existen pero que son 
anheladas, que nos gustaría 
que ocurrieran, o que 
pudiéramos provocar, 
porque van a favorecer el 
desempeño de la empresa) 
    # A B C 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
1 
Interconectividad de los 
vehículos por medio de 
sistemas inteligentes de 
transporte (ITS) 
Continuidad en los 
sistemas de 
comunicación 
tradicional e informal 
Automatización de los 
procesos de la terminal para 
facilitar la interconectividad  
2 
Sistemas Telemáticos y de 
Control de transito 
Control de tránsito 
por agentes de 
transito 
Automatización del transito 
3 
Información del tránsito en 
tiempo real 
No tener acceso a la 
información del 
transito 
Dispositivos electrónicos 
para verificar el estado del 
transito 
4 
Información de llegada de 
buses 
Información por voz 
del operador de la 
empresa de transporte 
Información en pantallas, 
página electrónica de la CTT 
5 
Disponibilidad de sillas en 
tiempo real, seguimiento y 
conductores 
Asignación de sillas 
por llegada a abordaje 
Selección y confirmación de 
sillas a través de página web 
o dispositivo móvil 
6 
Sistemas electrónicos de 
pago de ticketes 
Compra de ticketes en 
casillas de empresas 
de transportes 
Compra de ticketes en 
dispositivo de pago 
unificado 
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Tecnológico 
(T) 
7 
Sistemas de pago 
electrónicos en peajes  
Pago de peajes en 
casilla con interacción 
de personal 
Descuento automático de 
pago de peaje por medio de 
tarjeta electrónica o chip sin 
necesidad de parar 
8 
Robots para asesoramiento 
al cliente 
Continuar con la 
ventanilla amable e 
interacción con 
personal 
Dispositivo de interacción 
inteligente para la solución 
de consultas 
9 
Pantallas inteligentes en 
tiempo real para terminales 
Convencionalidad en 
los servicios de 
información de la 
terminal 
Sistemas interconectados de 
pantallas en tiempo real, en 
las cuales se visualice 
información valiosa para el 
usuario 
10 
App de la terminal con la 
programación de las líneas 
de transportes, horarios, 
fechas e información 
relevante para el cliente 
Encontrar 
información en el 
sitio y momento de 
transporte 
Interactividad con las 
diferentes plataformas de la 
CTT integradas a los 
sistemas de información de 
las empresas de transporte 
11 
Interconectividad entre las 
terminales, con el fin de 
ofrecer a los transportistas 
optimización y reducción de 
tramites  
No tener acceso a la 
información de otros 
terminales 
Realizar los trámites de 
diferentes terminales en un 
solo sitio con altos niveles 
de confianza 
12 
Sistema de video vigilancia 
y centro de monitoreo y 
control 
Seguridad por 
vigilantes o no tener 
seguridad 
Sistema de reconocimiento 
facial de sospechosos 
13 
Talanqueras automáticas y 
seguimiento de buses dentro 
de la terminal en tiempo real. 
Accenso y descenso 
sin control a los 
buses, retrasando la 
operación 
Plataformas automatizadas, 
semaforizadas y con control 
de tiempo 
14 
Tarjetas inteligentes para los 
buses que ingresan a la 
terminal 
Control de ingreso 
por agentes de 
transito 
Ingreso automatizado por 
medio de chip que identifica 
el vehículo, destino, 
pasajero, origen, etc. 
15 
Modernización de las 
plataformas tecnológicas de 
la terminal de fácil acceso 
Plataformas 
tecnológicas 
asignadas por 
empresas de 
transporte, sin tener 
espacio de parqueo 
Sistema de plataformas 
inteligentes que se adecuen a 
las necesidades de los 
vehículos, articulados a 
parqueaderos operativos 
16 
Sistema de integración de 
terminales de Transporte 
Sistemas de 
información 
centralizados 
impidiendo el análisis 
de datos para la toma 
de decisiones 
Sistema de información 
integrado para las terminales 
de Colombia a través de 
CONALTER, lo que permite 
innovación a través del big 
data. 
17 
Sistema inteligente de 
guarda equipaje que 
direccione el mismo al 
Manipulación del 
equipaje por 
pregoneros que 
ayudan a guardar el 
Equipajes guardados pro 
personal idóneo que recibe 
la totalidad de las maletas 
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vehículo en el cual será 
transportado 
equipaje en los buses, 
aumentado el riesgo 
de pérdida o cambio 
sin manipulación personal 
externo 
18 
Automatización de las 
puertas, escaleras y sensores 
de conteo de pasajeros 
Espacios con acceso 
manual, sin tener 
control de los 
usuarios o pasajeros 
que utilizan los 
servicios de la 
terminal 
Puertas automatizadas que 
bloqueen la perdida de aire 
acondicionado, controlen los 
inventarios y se articulen 
con el sistema de 
información de la terminal 
19 
Posibilidad de que el usuario 
pague su pasaje en cada 
vehículo con una tarjeta 
Compra de pasajes en 
ventanilla con 
efectivo 
compra de pasajes en 
dispositivo móvil 
20 
Sistema de recarga de 
vehículos eléctricos en la 
terminal de transportes como 
una unidad de negocio 
Recarga de vehículos 
eléctricos en 
estaciones por fuera 
de la terminal o por 
fuera de la ciudad 
Vehículos con baterías de 
autónomas 
21 
Vehículo autónomo (self 
driving car) para realizar 
rutas y recoger a pasajeros 
para llevarlos a la terminal 
Pasajeros usando 
buses convencionales 
para transportarse a la 
terminal 
Sistema de transporte 
autónomo dentro del 
enfoque modal 
22 
Sistema inteligente de 
monitoreo usando machine 
learning y redes neuronales 
Control de seguridad 
manual con cámaras 
convencionales 
Sistema de información 
usando big data para la toma 
de decisiones 
23 
Seguimiento de sospechosos 
por cámaras inteligentes 
Seguimiento de 
sospechosos a través 
de cámaras 
convencionales y con 
el error humano 
Sistema de monitoreo 
autónomo e inteligente 
24 
Sistema de monitoreo por 
drones 
Sistema de monitoreo 
con cámaras 
convencionales 
Sistema de seguridad en las 
estaciones para minimizar el 
riesgo de ingreso de 
sospechosos 
25 
Realidad aumentada para los 
usuarios viendo los servicios 
de la terminal 
Servicios de la 
terminal en carteles y 
pasacalles 
Sistema de información de 
servicios de la terminal a 
través de gafas o 
dispositivos inteligentes 
26 
Integralidad de los sistemas 
de información de la 
terminal con los sistemas de 
información de cada 
empresa de transporte 
Sistemas de 
información 
descentralizados que 
aumentan la demora 
en los usuarios 
Sistema de información 
centralizado y autónomo 
27 
Control de velocidad de 
vehículos por medio de 
seguimiento satelital 
Control de vehículos 
por tiempos de salida 
y llegada de forma 
manual 
Identificación de la 
ubicación, velocidad, flujo 
de las vías y tiempo de 
llegada de los vehículos 
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28 
Control de velocidad de 
vehículos (no más de 
20km/h) dentro de las 
instalaciones de la terminal a 
través de sensores 
Vehículos transitando 
a velocidad no 
permitidas 
aumentando el riesgo 
de accidente o 
colisión 
Dispositivo de control de 
velocidad automática al 
interior de la terminal de 
transporte 
29 
Uso de beacons, que son 
pequeños sensores para 
detectar a las personas y 
enviar a sus teléfonos 
inteligentes información que 
para ellos es relevante. Por 
ejemplo, ofertas en 
comercios, alertas sobre el 
tiempo que tardará en llegar 
a su sala de espera y hasta 
permitir que las autoridades 
encuentren a pasajeros a 
punto de perder su viaje. 
Pregoneo y vocifereo 
al interior de la 
terminal 
disminuyendo la 
comodidad de los 
pasajeros 
Servicios de las empresas de 
transporte, locales 
comerciales y oficinas de la 
terminal a través de la 
realidad aumentada 
30 
Terminales con 
innumerables distracciones: 
desde galerías de arte y 
jardines hasta cines en 
3D, piscinas en las azoteas o 
sesiones de yoga. 
Salas de espera 
convencionales sin 
espacios que 
aumenten la 
satisfacción del 
usuario 
Ambientes adaptados a cada 
usuario a través de 
identificación del usuario 
por su tarjeta de abordaje o 
chip 
31 
Centros de bienestar estarán 
acompañados de paredes y 
suelos interactivos, 
transformando las tiendas en 
lugares de compras virtuales 
y creando nuevas 
experiencias gastronómicas. 
Además, las nuevas 
tecnologías hápticas 
permitirán a los 
pasajeros oler, sentir y ver 
los productos que quieren 
comprar desde la comodidad 
de la piscina de la azotea del 
edificio 
Salas de espera 
convencionales sin 
espacios que 
aumenten la 
satisfacción del 
usuario 
Inteligencia artificial que 
garantice a través de 
ambientes, la espera más 
agradable y el ambiente de 
la compra, aumentando la 
experiencia del cliente 
Ambiental 
32 
Terminal de transportes 
articulado bajo practicas 
ambientalmente 
responsables 
Ausencia de políticas 
de responsabilidad 
social y ambiental 
Implementación de sistemas 
de regeneración energética 
en la terminal de transportes 
33 
Vehículos Híbridos de 
transporte intermunicipal  
Vehículos a gasolina 
con altos niveles de 
contaminación 
Vehículos de hidrógeno que 
tengan 0 emisiones 
contaminantes 
34 
Vehículos Eléctricos de 
transporte 
Vehículos a gasolina 
con altos niveles de 
contaminación 
Vehículos eléctricos que 
tengan 0 emisiones 
contaminantes 
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35 
Vehículos que al menos el 
95% de sus componentes 
sean reciclables o 
reutilizables 
Vehículos de láminas 
de hierro, plástico y 
caucho derivados del 
petróleo 
Vehículos en fibra de vidrio, 
de levitación que no generen 
fricción y permita dejar de 
lado el caucho 
36 
Sistemas de recarga solares 
para celulares y 
computadores 
Puntos de recarga con 
energía convencional 
Puntos de recarga con 
energía renovable y 
distribuidos a lo largo y 
ancho de la terminal 
37 
Sistemas de agua 
reutilizables 
Altos niveles de 
vertimiento por uso 
indiscriminado del 
agua potable 
Sistema de recolección de 
aguas lluvia para el aseo del 
edificio. Sistema de reciclaje 
de agua de los lavamanos 
para el uso de los baños 
38 
Terminal con energías 
renovables, paneles solares 
Energía eléctrica 
generada por 
precipitación agua 
Por la geología de Tuluá, 
todo el edificio con paneles 
solares y baterías que 
garanticen la autonomía 
eléctrica de la operación 
39 
Sistemas de purificación de 
aire dentro de la terminal 
Usuarios transitando 
o en espera en los 
mismos espacios que 
los vehículos, 
respirando el humo de 
los carros 
Espacios independientes con 
sistemas ventilación que 
garanticen un aire limpio 
para el consumo humano 
40 
Instalaciones con materiales 
que aíslen el ruido vehicular 
Salas de espera con 
vidrios templados o 
mampostería 
tradicional que 
permiten el flujo del 
sonido entre los 
diferentes ambientes 
Salas de espera con vidrios 
termo acústicos que 
garantizan el control de 
ruido del flujo vehicular 
constante 
41 
Canecas y sistemas de 
recolección inteligentes que 
generen impacto al usuario 
por medio de bonos de uso 
Apilación de basuras 
sin separación en la 
fuente disminuyendo 
niveles de 
aprovechamiento 
Maquinas automatizadas de 
intercambio de plástico por 
incentivos 
Económico 
42 
Salida del mercado de 
automotores obsoletos  
Tránsito de vehículos 
con más de 30 años 
de uso y sin políticas 
calaras de 
chatarrización 
Moderno parque automotor 
que cumpla con los 
requerimientos mínimos 
para el tránsito de pasajeros 
43 
Tarifas homogéneas entre 
los prestadores del servicio 
Inexistencia de 
criterios para el 
establecimiento de las 
tarifas entre ciudades 
Criterios definidos (calidad, 
espacio, tiempo) para definir 
el valor de las tarifas 
Político/Legal 44 
Implementación de la 
normatividad que rige a las 
terminales 
Largo y costoso 
proceso de 
implementación de la 
norma en el terminal 
terrestre  
Terminales terrestres que 
cumplan y se ajusten a 
cabalidad con la norma  
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45 
Alianzas estratégicas entre 
prestadores de servicios 
conexos 
Contracción sin 
independencia 
política que 
descentralice los 
objetivos de la 
gerencia 
Control de la gerencia para 
la contratación de servicios 
que cumplan los objetos 
definidos 
Organizativo 
46 
Ubicación geográfica 
estratégica de la terminal 
Ubicación de la nueva 
terminal de 
transportes dentro de 
la ciudad o en zonas 
donde haya un 
retroceso vehicular 
Ubicación de la terminal de 
transportes en el polígono de 
intercambio regional, lo que 
permitirá la intermodalidad 
47 
Terminal integrada con 
servicios adicionales de 
calidad (cafeterías, 
cigarrerías, restaurantes, 
almacenes etc.) 
Terminal de 
transportes ubicada en 
solitario y sin locales 
comerciales que 
aumenten la 
satisfacción del 
servicio 
Terminal de transportes 
dentro de un centro 
comercial que motive a los 
usuarios a utilizar los 
servicios. 
48 
Modernización de la 
terminal 
Terminal con 
servicios obsoletos en 
su operación 
Terminal con controles 
automatizados de ingreso y 
salida, plataformas 
inteligentes que se adapten a 
las necesidades los vehículos 
49 
Disponibilidad suficiente de 
vehículos y destinos 
Bajo nivel de 
operación y control 
de las empresas de 
transporte que no 
ingresan a la terminal 
Gracias a la nueva 
ubicación, se controla el 
ingreso y tasa de uso de 
todos los vehículos de 
empresas de transportes que 
transitan por la ciudad de 
Tuluá 
50 
Terminales satélites 
interconectadas en la ciudad 
Una terminal aislada 
que no garantice el 
uso de pasajeros a las 
ciudades del sur del 
país 
Una terminal satélite que 
sirva para el uso de usuarios 
a ciudades cercanas del sur 
del departamento; esto 
debido a la ubicación de la 
ciudad frente al doble 
calzada autorizada para el 
tránsito de vehículos 
51 
Terminal con concepto 
definido y atractivo para el 
usuario  
Construcción del 
nuevo terminal sin 
aspectos 
arquitectónicos 
modernos y atractivos 
a la visita y uso de los 
clientes 
Modernas instalaciones, que 
optimizan el uso del agua, la 
temperatura, la luz y 
energías renovables 
52 
Comodidad en salas de 
espera y entretenimiento 
visual 
Salas de espera con 
interacción de 
vehículos y pasajeros 
aumentando el riesgo 
Salas de espera generales 
aisladas de los vehículos y 
empresas de transporte con 
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de accidentes y 
contaminación 
salas VIP para el uso de sus 
clientes más especiales 
53 
Interconectividad entre la 
terminal de transportes y el 
aeropuerto 
No existe 
interconectividad con 
el aeropuerto 
La intermodalidad ha 
llevado a que se comunique 
el aeropuerto, el terminal y 
el sistema férreo; aumentado 
el nivel de competitividad de 
la ciudad 
Social 
54 
Crecimiento moderado en la 
utilización de los sistemas de 
transporte publico 
Disminución en el 
precio de los 
combustibles, falta de 
organización y 
efectividad para el 
préstamo del optimo 
servicio público en la 
ciudad 
Utilización óptima de los 
sistemas de transporte 
publico 
55 
Articulación de los 
diferentes tipos de transporte 
en la ciudad/región  
Crecimiento del 
Transporte informal. 
Altos costos en la 
movilización del 
nuevo sistema de 
transporte modal. 
Implementación optima del 
sistema de transporte modal 
en la ciudad a precios 
accesibles 
Cultural 
56 
Crecimiento en la demanda 
de servicios de transporte 
público a sitios de interés 
Aumento de 
transporte particular 
para movilización a 
sitios turísticos 
Confiabilidad, cumplimiento 
y comodidad de la oferta de 
transporte público hacia los 
sitios de interés turístico 
57 
Generación de cultura del 
uso del transporte publico 
Aumento del 
transporte informal 
Gran cobertura y frecuencia 
del transporte público 
disminuyendo el uso del 
transporte informal. El 
transporte público se articula 
con la terminal a bajos 
costos. 
58 
Aumento de la conciencia de 
uso del transporte intermodal 
Uso independiente de 
los sistemas de 
transporte 
Los usuarios hacen uso del 
sistema de transporte 
público con el servicio de la 
terminal de transportes para 
su conexión con ciudades 
intermedias, controlando 
despechos de mercancía vía 
férrea que vienen del puerto 
de buenaventura, segundo 
más importante de 
Latinoamérica y más 
importante de Colombia; 
llegando fácilmente al 
aeropuerto donde puede 
realizar conexiones a sus 
129 
 
próximos destinos de 
negocios o placer 
Fuente: elaboración propia 
 
El resultado del primer taller es un listado de 30 factores de cambio que el grupo de expertos 
considera necesario para el estudio prospectivo, este análisis tiene como insumo el estado del arte, 
las tendencias, análisis DOFA y matriz de factores de cambio. Cada factor tiene una definición, el 
origen y el estado actual, estos factores serán insumo para el próximo taller. La tabla a continuación 
muestra los 33 factores de cambio. 
 
Tabla 26. Factores de Cambio 
# 
FACTORES DE 
CAMBIO 
DEFINICIÓN ORIGEN 
ESTADO 
ACTUAL 
1 
Infraestructura 
de la terminal de 
transportes de 
Tuluá 
Construcción de la 
nueva central de 
transportes de Tuluá, 
con la ubicación y 
características 
establecidas en la 
norma técnica 
colombiana 5454.                                                                                                                      
Conjunto de medios 
técnicos, servicios e 
instalaciones 
necesarios para el 
desarrollo de las 
actividades de la 
CTT. 
Proyecto Estratégico de la 
construcción de la nueva terminal - 
FORTALEZA 
La terminal de 
transportes se 
encuentra ubicada a 
un costado del centro 
de la ciudad 
imposibilitando la 
entrada de vehículos 
grandes y afectando 
el flujo vehicular de 
la ciudad. Cuenta 
con los estándares 
mínimos requeridos 
para la operación y 
prestan los servicios 
tradicionales que 
presta una terminal 
promedio 
Aumento de Activos por compra del 
lote para nueva terminal - 
FORTALEZA 
Portafolio limitado por poca capacidad 
de la estructura actual y vías de acceso 
- DEBILIDAD 
Entorno Geofísico estratégico - 
OPORTUNIDAD 
Sistemas de purificación de aire dentro 
de la terminal - A39A 
Espacios independientes con sistemas 
ventilación que garanticen un aire 
limpio para el consumo humano - 
A39C 
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# 
FACTORES DE 
CAMBIO 
DEFINICIÓN ORIGEN 
ESTADO 
ACTUAL 
Instalaciones con materiales que aíslen 
el ruido vehicular - A40A 
Salas de espera con vidrios templados 
o mampostería tradicional que 
permiten el flujo del sonido entre los 
diferentes ambientes - A40B 
Salas de espera con vidrios termo 
acústicos que garantizan el control de 
ruido del flujo vehicular constante - 
A40C 
Modernas instalaciones, que optimizan 
el uso del agua, la temperatura, la luz y 
energías renovables - O51C 
Ubicación geográfica estratégica de la 
terminal - O46A 
Ubicación de la nueva terminal de 
transportes dentro de la ciudad o en 
zonas donde haya un retroceso 
vehicular - O46B 
Ubicación de la terminal de transportes 
en el polígono de intercambio regional, 
lo que permitirá la intermodalidad - 
O46C 
Terminal integrada con servicios 
adicionales de calidad (cafeterías, 
cigarrerías, restaurantes, almacenes 
etc.) - O47A 
Terminal de transportes ubicada en 
solitario y sin locales comerciales que 
aumenten la satisfacción del servicio - 
O47B 
Terminal de transportes dentro de un 
centro comercial que motive a los 
usuarios a utilizar los servicios. - O47C 
Modernización de la terminal - O48A 
Disponibilidad suficiente de vehículos 
y destinos - O49A 
Gracias a la nueva ubicación, se 
controla el ingreso y tasa de uso de 
todos los vehículos de empresas de 
transportes que transitan por la ciudad 
de Tuluá - O49C 
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Una terminal aislada que no garantice 
el uso de pasajeros a las ciudades del 
sur del país - O50B 
Terminal con concepto definido y 
atractivo para el usuario -O51A 
Construcción del nuevo terminal sin 
aspectos arquitectónicos modernos y 
atractivos a la visita y uso de los 
clientes - O51B 
2 
Estandarización 
de procesos 
Comportamiento 
estable de las 
actividades que 
genere productos y 
servicios con calidad 
homogénea 
Administración bajo procesos - 
FORTALEZA 
Se cuenta con un 
certificado ISO 
9001:2015 lo que 
sugiere un alto nivel 
de estandarización 
de procesos 
3 
Mercadeo y 
Publicidad 
Investigaciones de 
necesidades y 
satisfacción a través 
de la prestación del 
servicio y su 
comunicación 
No se realizan campañas de mercadeo 
y publicidad - DEBILIDAD 
Mecanismos muy 
pobres de 
comunicación; esto 
debido a que su 
operación se asemeja 
a un monopolio 
Servicios de la terminal en carteles y 
pasacalles - T25B 
4 
Satisfacción del 
cliente 
Percepción que el 
cliente tiene frente a 
los servicios que 
presta la central de 
transportes de Tuluá 
Medición de satisfacción del cliente - 
FORTALEZA 
Se mide el nivel de 
satisfacción del 
cliente; para el año 
2016 se tuvieron 
resultados del 89% 
Alta afluencia de usuarios - 
OPORTUNIDAD 
Pregoneo y vocifereo al interior de la 
terminal disminuyendo la comodidad 
de los pasajeros - T29B 
Usuarios transitando o en espera en los 
mismos espacios que los vehículos, 
respirando el humo de los carros - 
A39B 
5 
Desarrollo del 
Talento Humano 
Nivel de 
competencia de los 
empleados para 
garantizar al 
empleado adecuado 
en el puesto 
adecuado 
Diseño de políticas para selección y 
contratación del personal - 
FORTALEZA 
Se invierte el 7,6% 
del presupuesto en 
maximizar el valor 
de capital humano a 
través de programas 
de capacitación 
6 
Ingresos 
financieros de la 
terminal 
Rentabilidad a través 
de ingresos 
operativos 
Aumento de ingresos por tasa de uso - 
FORTALEZA 
La terminal tiene 
indicadores de 
rentabilidad del 
10,8% anual 
Adquisiciones de Deuda por compra 
de lote para la construcción de la nueva 
terminal -  DEBILIDAD 
Perdida de liquidez financiera debido a 
la inversión de la compra del lote - 
DEBILIDAD 
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Utilidad operacional en crecimiento -  
FORTALEZA 
7 
Volumen de 
servicios 
 Aumento de la renta 
o valor de servicios 
finales producidos 
por la terminal 
Aumento en el volumen de despachos 
y movilización de vehículos - 
FORTALEZA 
La terminal tiene 
indicadores de 
movilización de 
pasajeros y 
vehículos del 102% 
frente al año anterior 
(crecimiento del 2%) 
8 Trabajo informal 
Competencia desleal 
e informal por 
transportadores que 
no cumplen la 
normatividad 
vigente 
Alto índice de trabajo informal - 
AMENAZA 
La ciudad cuenta con 
un alto nivel de 
operación informal 
en las afueras de la 
terminal; se tienen 4 
empresas de 
transportes piratas 
que afectan el 
ingreso de usuarios a 
la terminal 
Problemática social alta - AMENAZA 
Crecimiento moderado en la 
utilización de los sistemas de 
transporte público - S54A 
Utilización óptima de los sistemas de 
transporte público - S54C 
Crecimiento del Transporte informal. 
Altos costos en la movilización del 
nuevo sistema de transporte modal - 
S55B 
Aumento del transporte informal - 
C57B 
Gran cobertura y frecuencia del 
transporte público disminuyendo el 
uso del transporte informal. El 
transporte público se articula con la 
terminal a bajos costos - C57C 
9 
Normatividad 
vigente para el 
sector 
Regulaciones 
establecidas por 
estado para la 
operación de los 
terminales de 
transportes 
Cambios normativos periódicos en el 
sector - AMENAZA 
Las terminales de 
transporte son 
reguladas por el 
ministerio de 
transporte y 
representadas por 
CONALTER, 
empresa que agremia 
las terminales del 
país 
Cambios constantes en temas 
tributarios - AMENAZA 
Implementación de la normatividad 
que rige a las terminales - PL44A 
Largo y costoso proceso de 
implementación de la norma en el 
terminal terrestre - PL44B 
Terminales terrestres que cumplan y se 
ajusten a cabalidad con la norma - 
PL44C 
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10 Estilo Gerencial 
Manera en que la alta 
dirección establece y 
aplica políticas en la 
empresa 
Estilo Gerencial Autoritario - 
DEBILIDAD 
Se mide el clima 
laboral y se tienen 
resultados del 92%, 
lo que supone un 
estilo de dirección 
incluyente y 
participativo 
Contracción sin independencia política 
que descentralice los objetivos de la 
gerencia - PL45B 
Control de la gerencia para la 
contratación de servicios que cumplan 
los objetos definidos - PL45C 
11 Innovación  
Adelantarse a 
cambios futuros que 
satisfagan 
necesidades y 
generen rentabilidad 
en la empresa 
Baja innovación tecnológica - 
DEBILIDAD 
Se está 
incursionando en 
innovación operativa 
incremental; dando 
respuesta a 
necesidades de las 
partes interesadas 
12 
Direccionamiento 
estratégico de la 
organización 
Instrumento 
mediante el cual se 
establezcan los 
principales enfoques 
y logros esperados 
para hacer realidad 
una visión 
Objetivos estratégicos definidos - 
FORTALEZA 
Se cuenta con una 
planeación 
estratégica 2016 - 
2020 
Comité de coordinación 
(planificación) - FORTALEZA 
Medición por indicadores - 
FORTALEZA 
13 
Vinculación de la 
organización con 
la sociedad 
Manera 
comprometida a 
través de la 
Responsabilidad 
Social con diferentes 
proyectos enfocados 
en el desarrollo 
sostenible de 
diferentes 
comunidades de la 
región 
Variedad actividades culturales y 
deportivas - OPORTUNIDAD 
No se presentan 
iniciativas formales 
para impactar el 
entorno de la CTT ni 
con comunidades de 
la región 
14 
Desarrollo 
económico de la 
región 
Contribución que 
logra pasar de un 
estado inferior a un 
estado superior a 
través de una 
dinámica económica 
Desarrollo económico potencial - 
OPORTUNIDAD 
La CTT es el punto 
de encuentro de 6 
municipios aledaños 
que llegan a Tuluá 
activando el 
comercio. 
Disponibilidad de factores 
tecnológicos y capacitación - 
OPORTUNIDAD 
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15 
Sistemas 
Inteligentes de 
Transporte (ITS) 
Conjunto de 
soluciones 
tecnológicas de las 
telecomunicaciones 
y la informática 
(conocida como 
telemática) 
diseñadas para 
mejorar la operación 
y seguridad del 
transporte terrestre 
Interconectividad de los vehículos por 
medio de sistemas inteligentes de 
transporte (ITS) - T1A 
Se cuenta con 
sensores para el 
control de ingreso y 
salida de los 
vehículos. 
Tarjeta inteligente 
para el ingreso de 
taxis 
Plataformas tecnológicas asignadas 
por empresas de transporte, sin tener 
espacio de parqueo - T1B 
Sistema de plataformas inteligentes 
que se adecuen a las necesidades de los 
vehículos, articulados a parqueaderos 
operativos - T1C 
Sistemas Telemáticos y de Control de 
tránsito - T2A 
Automatización del tránsito - T2C 
Información del tránsito en tiempo real 
- T3A 
Dispositivos electrónicos para 
verificar el estado del tránsito - T3C 
Sistemas de pago electrónicos en 
peajes - T7A 
Pago de peajes en casilla con 
interacción de personal - T7B 
Descuento automático de pago de 
peaje por medio de tarjeta electrónica 
o chip sin necesidad de parar - T7C 
Sistema de reconocimiento facial de 
sospechosos - T12C 
Control de velocidad de vehículos por 
medio de seguimiento satelital - T27A 
Identificación de la ubicación, 
velocidad, flujo de las vías y tiempo de 
llegada de los vehículos - T27C 
Interactividad con las diferentes 
plataformas de la CTT integradas a los 
sistemas de información de las 
empresas de transporte - T10C 
Integralidad de los sistemas de 
información de la terminal con los 
sistemas de información de cada 
empresa de transporte -  T26A 
Sistemas de información 
descentralizados que aumentan la 
demora en los usuarios - T26B 
Sistema de información centralizado y 
autónomo - T26C 
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Interconectividad entre las terminales, 
con el fin de ofrecer a los transportistas 
optimización y reducción de tramites - 
T11A 
No tener acceso a la información de 
otros terminales - T11B 
Realizar los trámites de diferentes 
terminales en un solo sitio con altos 
niveles de confianza - T11C 
Sistema de integración de terminales 
de Transporte - T16A 
Sistema de información integrado para 
las terminales de Colombia a través de 
CONALTER, lo que permite 
innovación a través del big data. - 
T16C 
Vehículos con baterías de autónomas - 
T20C 
Ambientes adaptados a cada usuario a 
través de identificación del usuario por 
su tarjeta de abordaje o chip - T30C 
16 
Rastreo vehicular 
automatizado 
(RVA) 
Capacidad de 
geolocalización de 
un vehículo en 
tiempo real a través 
de un satélite 
Información de llegada de buses - T4A 
No cuenta con 
dispositivos RVA 
Disponibilidad de sillas en tiempo real, 
seguimiento y conductores - T5A 
Información por voz del operador de la 
empresa de transporte - T4B 
17 
Tecnologías de 
apoyo 
operacional 
Elementos 
tecnológicos que 
facilitan la 
experiencia de los 
usuarios 
Información en pantallas, página 
electrónica de la CTT - T4C 
Se cuenta con 
pantallas 
informativas de 
ingreso y despacho 
de vehículos lo que 
ayuda a los usuarios 
a tomar la decisión 
de compra 
Selección y confirmación de sillas a 
través de página web o dispositivo 
móvil - T5C 
Asignación de sillas por llegada a 
abordaje - T5B 
Sistemas electrónicos de pago de 
ticketes - T6A 
Compra de ticketes en dispositivo de 
pago unificado - T6C 
Pantallas inteligentes en tiempo real 
para terminales - T9A 
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Sistemas interconectados de pantallas 
en tiempo real, en las cuales se 
visualice información valiosa para el 
usuario - T9C 
App de la terminal con la 
programación de las líneas de 
transportes, horarios, fechas e 
información relevante para el cliente - 
T10A 
Sistema de video vigilancia y centro de 
monitoreo y control - T12A 
Compra de pasajes en dispositivo 
móvil - T19C 
18 
Automatización 
de procesos 
Sustitución de tareas 
tradicionalmente 
manuales por las 
mismas realizadas 
de manera 
automática por 
máquinas, robots o 
cualquier otro tipo 
de automatismo 
Compra de ticketes en casillas de 
empresas de transportes - T6A 
La empresa está 
incursionando en la 
automatización de 
las barreras de 
ingreso y salida de 
vehículos 
Continuar con la ventanilla amable e 
interacción con personal - T8B 
Convencionalidad en los servicios de 
información de la terminal - T9B 
Modernización de las plataformas 
tecnológicas de la terminal de fácil 
acceso - T15A 
Plataformas tecnológicas asignadas 
por empresas de transporte, sin tener 
espacio de parqueo - T15B 
Sistema de plataformas inteligentes 
que se adecuen a las necesidades de los 
vehículos, articulados a parqueaderos 
operativos - T15C 
Ingreso automatizado por medio de 
chip que identifica el vehículo, destino, 
pasajero, origen, etc. - T14C 
Robots para asesoramiento al cliente - 
T8A 
Dispositivo de interacción inteligente 
para la solución de consultas - T8C 
Encontrar información en el sitio y 
momento de transporte - T10B 
Plataformas automatizadas, 
semaforizadas y con control de tiempo 
- T13C 
Sistemas de información centralizados 
impidiendo el análisis de datos para la 
toma de decisiones - T16B 
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Automatización de las puertas, 
escaleras y sensores de conteo de 
pasajeros - T18A 
Espacios con acceso manual, sin tener 
control de los usuarios o pasajeros que 
utilizan los servicios de la terminal - 
T18B 
Puertas automatizadas que bloqueen la 
perdida de aire acondicionado, 
controlen los inventarios y se articulen 
con el sistema de información de la 
terminal - T18C 
Tarjetas inteligentes para los buses que 
ingresan a la terminal - T14A 
Talanqueras automáticas y 
seguimiento de buses dentro de la 
terminal en tiempo real. - T13A 
Accenso y descenso sin control a los 
buses, retrasando la operación - T13B 
Sistema inteligente de monitoreo 
usando machine learning y redes 
neuronales - T22A 
Control de seguridad manual con 
cámaras convencionales - T22B 
Sistema de información usando big 
data para la toma de decisiones - T22C 
Seguimiento de sospechosos por 
cámaras inteligentes - T23A 
Sistema de monitoreo por drones - 
T23A 
Seguimiento de sospechosos a través 
de cámaras convencionales y con el 
error humano - T23B 
Sistema de monitoreo autónomo e 
inteligente - T23C 
Sistema de monitoreo con cámaras 
convencionales - T24B 
Sistema de seguridad en las estaciones 
para minimizar el riesgo de ingreso de 
sospechosos - T24C 
Control de velocidad de vehículos (no 
más de 20km/h) dentro de las 
instalaciones de la terminal a través de 
sensores - T28A 
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Dispositivo de control de velocidad 
automática al interior de la terminal de 
transporte - T28C 
19 
Oferta de 
Servicios 
Empresas 
Transporte 
Conjunto de 
acciones realizadas 
para servir a los 
clientes prestado por 
las empresas de 
transporte 
Posibilidad de que el usuario pague su 
pasaje en cada vehículo con una tarjeta 
- T19A 
Se cuenta con 26 
empresas de 
transporte que 
prestan servicios 
manuales 
Sistema inteligente de guarda equipaje 
que direccione el mismo al vehículo en 
el cual será transportado - T17A 
Manipulación del equipaje por 
pregoneros que ayudan a guardar el 
equipaje en los buses, aumentado el 
riesgo de pérdida o cambio - T17B 
Equipajes guardados pro personal 
idóneo que recibe la totalidad de las 
maletas sin manipulación personal 
externo - T17C 
Bajo nivel de operación y control de 
las empresas de transporte que no 
ingresan a la terminal - O49B 
20 
Servicios de la 
Terminal CTT 
Conjunto de 
acciones realizadas 
para servir a los 
clientes prestado por 
la Central de 
Transporte de Tuluá 
Compra de pasajes en ventanilla con 
efectivo`- T19B 
La CTT cuenta con 
los servicios 
tradicionales 
prestados por una 
terminal promedio, 
no hay grandes 
avances en el 
mejoramiento de la 
experiencia del 
cliente  
Vehículo autónomo (self driving car) 
para realizar rutas y recoger a pasajeros 
para llevarlos a la terminal - T21A 
Sistema de transporte autónomo dentro 
del enfoque modal - T21C 
Terminales con innumerables 
distracciones: desde galerías de arte y 
jardines hasta cines en 3D, piscinas en 
las azoteas o sesiones de yoga. - T30A 
Uso de beacons, que son pequeños 
sensores para detectar a las personas y 
enviar a sus teléfonos inteligentes 
información que para ellos es 
relevante. Por ejemplo, ofertas en 
comercios, alertas sobre el tiempo que 
tardará en llegar a su sala de espera y 
hasta permitir que las autoridades 
encuentren a pasajeros a punto de 
perder su viaje. - T29A 
Servicios de las empresas de 
transporte, locales comerciales y 
oficinas de la terminal a través de la 
realidad aumentada - T29C 
139 
 
# 
FACTORES DE 
CAMBIO 
DEFINICIÓN ORIGEN 
ESTADO 
ACTUAL 
Salas de espera convencionales sin 
espacios que aumenten la satisfacción 
del usuario - T30B 
Salas de espera convencionales sin 
espacios que aumenten la satisfacción 
del usuario - T31B 
Centros de bienestar estarán 
acompañados de paredes y suelos 
interactivos, transformando las tiendas 
en lugares de compras virtuales y 
creando nuevas experiencias 
gastronómicas. Además, las nuevas 
tecnologías hápticas permitirán a los 
pasajeros oler, sentir y ver los 
productos que quieren comprar desde 
la comodidad de la piscina de la azotea 
del edificio - T31A 
Sistemas de recarga solares para 
celulares y computadores - A36A 
Puntos de recarga con energía 
renovable y distribuidos a lo largo y 
ancho de la terminal - A36C 
Terminal con servicios obsoletos en su 
operación - O48B 
Terminales satélites interconectadas en 
la ciudad - O50A 
Una terminal satélite que sirva para el 
uso de usuarios a ciudades cercanas del 
sur del departamento; esto debido a la 
ubicación de la ciudad frente al doble 
calzada autorizada para el tránsito de 
vehículos - O50C 
Comodidad en salas de espera y 
entretenimiento visual - O52A 
Salas de espera con interacción de 
vehículos y pasajeros aumentando el 
riesgo de accidentes y contaminación - 
O52B 
Salas de espera generales aisladas de 
los vehículos y empresas de transporte 
con salas VIP para el uso de sus 
clientes más especiales - O52C 
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21 
Inteligencia 
artificial 
Inteligencia exhibida 
por maquinas 
Realidad aumentada para los usuarios 
viendo los servicios de la terminal - 
T25A Actualmente la 
terminal no cuenta 
con máquinas ni 
sistemas que tengan 
tecnologías 
avanzadas de 
inteligencia artificial 
Sistema de información de servicios de 
la terminal a través de gafas o 
dispositivos inteligentes - T25C 
Inteligencia artificial que garantice a 
través de ambientes, la espera más 
agradable y el ambiente de la compra, 
aumentando la experiencia del cliente - 
T31C 
22 
Alianzas 
estratégicas 
Acuerdo realizado 
por la CTT y otras 
empresas o 
instituciones para 
alcanzar un conjunto 
de objetivos 
deseados por cada 
parte 
independientemente.  
Alianzas estratégicas entre prestadores 
de servicios conexos - PL45A 
Acuerdos parciales 
con algunos 
prestadores del 
servicio, por 
ejemplo, con 
empresas de 
transporte particular 
de turismo, sin 
embargo, no hay una 
alianza estrecha con 
prestadores de 
servicios conexos 
23 
Responsabilidad 
Ambiental 
Imputabilidad de 
una valoración 
positiva o negativa 
por el impacto 
ecológico de una 
decisión. Se refiere 
generalmente al 
daño causado a otras 
especies, a la 
naturaleza en su 
conjunto o a las 
futuras 
generaciones, por las 
acciones o las no-
acciones de otro 
individuo o grupo 
Terminal de transportes articulado bajo 
practicas ambientalmente responsables 
- A32A 
Se trabaja en la 
recuperación de 
residuos sólidos 
disminuyendo la 
cantidad de 
generación de 
basuras 
Ausencia de políticas de 
responsabilidad social y ambiental - 
A32B 
Implementación de sistemas de 
regeneración energética en la terminal 
de transportes - A32C 
Altos niveles de vertimiento por uso 
indiscriminado del agua potable - 
A37B 
Terminal con energías renovables, 
paneles solares - A38A 
Energía eléctrica generada por 
precipitación agua - A38B 
Por la geología de Tuluá, todo el 
edificio con paneles solares y baterías 
que garanticen la autonomía eléctrica 
de la operación - A38C 
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Canecas y sistemas de recolección 
inteligentes que generen impacto al 
usuario por medio de bonos de uso - 
A41A 
Maquinas automatizadas de 
intercambio de plástico por incentivos 
- A41C 
Sistemas de Agua Reutilizables - 
A37A 
Sistema de recolección de aguas 
lluvias para el aseo del edificio. 
Sistema de reciclaje de agua de los 
lavamanos para el uso de los baños - 
A37C 
Apelación de basuras sin separación en 
la fuente disminuyendo niveles de 
aprovechamiento - A41B 
24 
Impacto 
Ambiental del 
Transporte 
Vehículos que 
reducen el impacto 
ambiental hasta 
alcanzar niveles de 
sostenibilidad 
Sistema de recarga de vehículos 
eléctricos en la terminal de transportes 
como una unidad de negocio - T20A 
El país se cuenta con 
pocos vehículos 
eléctricos y muy 
pocos puntos de 
recarga 
 
En la ciudad de 
Bogotá se cuenta con 
un (1) bus eléctrico 
para el transporte 
público 
Recarga de vehículos eléctricos en 
estaciones por fuera de la terminal o 
por fuera de la ciudad - T20B 
Vehículos Híbridos de transporte 
intermunicipal - A33A 
Vehículos a gasolina con altos niveles 
de contaminación - A33B 
Vehículos Eléctricos de transporte - 
A34A 
Vehículos a gasolina con altos niveles 
de contaminación - A34B 
Vehículos que al menos el 95% de sus 
componentes sean reciclables o 
reutilizables - A35A 
Vehículos de láminas de hierro, 
plástico y caucho derivados del 
petróleo - A35B 
Puntos de recarga con energía 
convencional - A36B 
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Vehículos de hidrógeno que tengan 0 
emisiones contaminantes - A33C 
Vehículos eléctricos que tengan 0 
emisiones contaminantes - A34C 
Vehículos en fibra de vidrio, de 
levitación que no generen fricción y 
permita dejar de lado el caucho - A35C 
25 TIC'S 
Conjunto de 
tecnologías 
desarrolladas para 
gestionar 
información y 
enviarla de un lugar 
a otro. 
Terminal con controles automatizados 
de ingreso y salida, plataformas 
inteligentes que se adapten a las 
necesidades los vehículos - O48C 
Se cuenta con 
pantallas de control 
de destinos y 
llegadas de buses, 
sistemas de 
monitoreo y control 
de ingresos por 
medio de tarjetas 
inteligentes. 
Control de vehículos por tiempos de 
salida y llegada de forma manual - 
T27B 
26 
Antigüedad 
Parque 
Automotor 
Modernización de 
los buses que prestan 
servicios de 
transporte y que 
hacen parte de las 
empresas 
prestadoras del 
servicio 
Salida del mercado de automotores 
obsoletos - E42A 
Algunas empresas 
prestadoras de los 
servicios de 
transporte han 
comenzado a 
chatarrizar y 
modernizar sus 
flotas para prestar 
servicios eficientes, 
principalmente 
aquellas que 
presentan servicios 
que vinculan a Tuluá 
con ciudades 
principales. 
Tránsito de vehículos con más de 30 
años de uso y sin políticas calaras de 
chatarrización - E42B 
Moderno parque automotor que 
cumpla con los requerimientos 
mínimos para el tránsito de pasajeros - 
E42C 
27 Intermodalidad 
Es la articulación 
entre diferentes 
modos de transporte. 
Pasajeros usando buses 
convencionales para transportarse a la 
terminal - T21B 
Tuluá no cuenta con 
transporte que 
articule el transporte 
público con el 
transporte 
intermunicipal y/o 
carga 
Interconectividad entre la terminal de 
transportes y el aeropuerto - O53A 
No existe interconectividad con el 
aeropuerto - O53B 
La intermodalidad ha llevado a que se 
comunique el aeropuerto, el terminal y 
el sistema férreo; aumentado el nivel 
de competitividad de la ciudad - O53C 
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# 
FACTORES DE 
CAMBIO 
DEFINICIÓN ORIGEN 
ESTADO 
ACTUAL 
Disminución en el precio de los 
combustibles, falta de organización y 
efectividad para el préstamo del 
optimo servicio público en la ciudad - 
S54B 
Articulación de los diferentes tipos de 
transporte en la ciudad/región - S55A 
Implementación optima del sistema de 
transporte modal en la ciudad a precios 
accesibles - S55C 
Generación de cultura del uso del 
transporte público - C57A 
Gran cobertura y frecuencia del 
transporte público disminuyendo el 
uso del transporte informal. 
El transporte público se articula con la 
terminal a bajos costos - T57C 
Uso independiente de los sistemas de 
transporte - C58B 
Aumento de la conciencia de uso del 
transporte intermodal - C58A 
Los usuarios hacen uso del sistema de 
transporte público con el servicio de la 
terminal de transportes para su 
conexión con ciudades intermedias, 
controlando despechos de mercancía 
vía férrea que vienen del puerto de 
buenaventura, segundo más 
importante de Latinoamérica y más 
importante de Colombia; llegando 
fácilmente al aeropuerto donde puede 
realizar conexiones a sus próximos 
destinos de negocios o placer - C58C 
28 Tarifas 
Es el precio que 
pagan los usuarios o 
consumidores de un 
servicio público al 
Estado o al 
concesionario a 
cambio de la 
prestación del 
servicio. 
Tarifas homogéneas entre los 
prestadores del servicio - E43A 
Las tarifas están 
reguladas por el 
incremento del IPC 
Criterios definidos (calidad, espacio, 
tiempo) para definir el valor de las 
tarifas - E43C 
Inexistencia de criterios para el 
establecimiento de las tarifas entre 
ciudades - E43B 
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# 
FACTORES DE 
CAMBIO 
DEFINICIÓN ORIGEN 
ESTADO 
ACTUAL 
29 
Servicios 
especiales de 
transporte 
Servicios de 
transporte terrestre 
que están vinculados 
con una empresa y 
prestan los servicios 
a sitios turísticos y/o 
de interés  
Crecimiento en la demanda de 
servicios de transporte público a sitios 
de interés - C56A Hay una oferta 
amplia de empresas 
prestadoras de 
servicios especiales, 
sin embargo, no hay 
acuerdos solidos o 
alianzas con la CTT 
Aumento de transporte particular para 
movilización a sitios turísticos - C56B 
Confiabilidad, cumplimiento y 
comodidad de la oferta de transporte 
público hacia los sitios de interés 
turístico - C56C 
30 
Control de 
Transito dentro 
de la terminal 
 Implica la 
organización de la 
circulación vehicular 
y peatonal alrededor 
de las instalaciones 
de la CTT, 
asegurando la 
seguridad de los 
equipos operativos 
involucrados y del 
público. 
Control de tránsito por agentes de 
tránsito - T2B 
El control se realiza 
por medio de agentes 
de tránsito y 
personal 
especializado 
No tener acceso a la información del 
tránsito - T3B 
Seguridad por vigilantes o no tener 
seguridad - T12B 
Control de ingreso por agentes de 
tránsito - T14B 
Vehículos transitando a velocidad no 
permitidas aumentando el riesgo de 
accidente o colisión - T28B 
Fuente: elaboración propia 
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8. VARIABLES ESTRATÉGICAS  
 
Este taller se busca identificar las variables esenciales para evolución del sistema, partiendo 
del listado de todos los factores de cambio. Partiendo del concepto que, en una visión sistemática 
del mundo, una variable solo existe por sus relaciones, se pretende encontrar cuales de estos son 
los promotores de cambio más significativos para el panel de expertos dentro del sistema mediante 
el uso del software MicMac. 
 
El software MicMac (de Matriz de Impactos Cruzados – Multiplicación Aplicada a una 
Clasificación). Está basada en la constitución de un sistema, para lo cual se utiliza un “cuadro de 
doble entrada” que facilita enfrentar los factores tanto por filas como por columnas. Los expertos 
deben calificar el impacto de unos sobre otros. Los resultados se leen en un plano cartesiano al 
interior del cual se sitúan los factores según sus coordenadas de influencia de unos sobre otros o 
de dependencia de unos con respecto a los otros. 
 
Este plano cartesiano permite determinar cuáles son los factores más influyentes y cuáles los 
más dependientes. Las variables estratégicas o clave serán finalmente las que contengan las 
calificaciones más altas de influencia y de dependencia. 
 
Esta fase se realizó mediante la implementación de las siguientes etapas internas que 
desarrollaremos a continuación: 
 
a) Selección de las variables que tienen un impacto en la organización y el modelo hacia el 
futuro, las cuales listamos a continuación con su respectivo nombre corto: 
 
1.  Infraestructura de la terminal de transportes de Tuluá - (InfraTermi) 
2.  Estandarización de procesos - (EstaProces) 
3.  Mercadeo y Publicidad - (MercaPubli)  
4.  Satisfacción del cliente - (SatiClien)    
5.  Desarrollo del Talento Humano - (DesTalHum)   
6.  Ingresos financieros de la terminal - (IngFinTerm) 
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7.  Volumen de servicios - (VolServ) 
8.  Transporte informal - (TransInfor) 
9.  Normatividad vigente para el sector - (NorVigSec) 
10. Estilo Gerencial - (EstiGere) 
11. Innovación - (Innovación) 
12. Direccionamiento estratégico de la organización - (DireEstra) 
13. Vinculación de la organización con la sociedad - (VincSocial) 
14. Desarrollo económico de la región - (DesaEcono) 
15. Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) - (ITS) 
16. Rastreo vehicular automatizado (RVA) - (RVA) 
17. Tecnologías de apoyo operacional - (TecnoOpera) 
18. Automatización de procesos - (AutoProces) 
19. Oferta de Servicios Empresas Transporte - (OfeServEmp) 
20. Servicios de la Terminal CTT - (ServiCTT) 
21. Inteligencia artificial - (IntArtifi) 
22. Alianzas estratégicas - (AliEstrat) 
23. Responsabilidad Ambiental - (ResAmbient) 
24. Impacto Ambiental del Transporte - (ImpAmbTran) 
25. TIC'S - (TIC'S) 
26. Antigüedad Parque Automotor - (AntParAuto) 
27. Intermodalidad - (Intermodal) 
28. Tarifas - (Tarifas) 
29. Servicios especiales de transporte - (SerEspTran) 
30. Control de Transito dentro de la terminal - (ConTranTer) 
 
b) Descripción de los factores y las relaciones entre las variables, para lo cual fue necesario 
formalizar la interrelación entre ellas, lo cual se sustenta en la metodología del MicMac 
(Godet M. , De la Anticipación a la Acción, 1993) la cual define que mediante una tabla 
que contiene los factores de cambio, cada experto califica la relación de las variables 
considerando el valor determinado en la siguiente tabla así: 
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Tabla 27. Calificación de Relaciones entre Variables 
Potencial P 
Fuerte 3 
Regular 2 
Débil 1 
No existe 0 
Fuente: Metodología propia del Software MicMac 
 
Mediante el anterior ejercicio es posible realizar una jerarquización y clasificación de los 
factores, así como permite validar si es necesario redefinir las variables o establecer consenso a 
través del grupo de expertos respecto de la influencia final de las variables más importantes (Godet 
M. , De la Anticipación a la Acción, 1993) 
 
c) Identificación de las variables clave, mediante una clasificación directa y otra indirecta. 
Esta metodología la explica Michel Godet (Godet M. , Manual de prospectiva estratégica 
"L’art et la méthode", 2001) mediante la siguiente metodología especifica: 
 
Clasificación directa: Corresponde al total de las uniones en línea que indica el grado de 
influencia de una variable sobre el conjunto de variables totales analizadas (nivel de motricidad 
directa). El total de la columna indicara el grado de dependencia de una variable sobre el conjunto 
de variables totales analizadas (nivel de dependencia directa). 
 
Clasificación indirecta: Se definen las variables ocultas, mediante una multiplicación matricial 
aplicada a la clasificación directa. 
 
La clasificación directa resulta del juego de relaciones a corto plazo y mediano plazo; por lo 
general su horizonte corresponde a menos de un decenio. 
 
La clasificación indirecta integra efectos en cadena que requieren necesariamente tiempo y nos 
sitúa en un horizonte más alejado que el mediano y el corto plazo (1-15 años)  
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La clasificación potencial va más lejos que la indirecta pues integra relaciones que 
eventualmente nacerán más tarde y no ejercen su influencia en el sistema más que en el muy largo 
plazo. 
 
Naturalmente muchos de los resultados obtenidos por estas clasificaciones no hacen más que 
confirmar intuiciones de partida. Pero, algunas no dejan de sorprender e invitar a una reflexión 
complementaria.   (Godet M. , De la Anticipación a la Acción, 1993) 
 
Una vez aplicada la herramienta, los factores que se ubican en el cuadrante superior derecho, 
son los de mayor relevancia y los que generan un reto estratégico para la organización, 
considerando el nivel de influencia que tienen sobre la organización. Así mismo, mediante esta 
herramienta es posible identificar variables adicionales que tienen un impacto indirecto y jugaran 
un papel fundamental dentro de la unidad de análisis. 
 
Tabla 28. Clasificación por parte de los expertos a las variables 
 
Fuente: Matriz de evaluación, Taller Expertos 
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# FACTORES DE CAMBIO 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
1 Infraestructura de la terminal de transportes de Tuluá 1 2 3 0 3 2 0 1 0 0 0 2 2 2 0 1 2 3 3 1 0 3 0 0 0 3 0 0 2 36
2 Estandarización de procesos 0 0 2 3 2 1 0 2 3 1 3 1 0 0 0 1 3 0 3 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 28
3 Mercadeo y Publicidad 0 0 2 2 2 3 1 0 2 1 2 1 0 1 0 0 0 1 3 0 2 0 1 2 0 1 1 0 0 28
4 Satisfacción del cliente 0 0 3 3 2 3 0 1 3 2 3 1 1 2 2 2 3 3 3 3 1 2 2 2 3 2 3 0 3 58
5 Desarrollo del Talento Humano 0 3 0 2 1 2 0 0 3 2 3 1 0 0 0 0 1 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 21
6 Ingresos financieros de la terminal 1 1 2 2 2 2 3 3 3 2 3 0 2 1 0 0 3 2 2 1 2 0 0 0 1 2 3 0 2 45
7 Volumen de servicios 1 0 0 1 0 2 1 0 1 1 1 0 1 0 1 1 1 2 3 2 2 1 1 0 0 2 2 0 0 27
8 Transporte informal 0 0 1 0 0 2 2 3 0 2 1 2 3 1 1 0 0 1 1 1 0 0 0 2 2 2 3 0 0 30
9 Normatividad vigente para el sector 3 1 0 0 0 3 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 2 1 0 2 19
10 Estilo Gerencial 0 3 2 2 2 1 1 0 0 1 2 0 0 0 0 0 1 0 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 19
11 Innovación 2 2 0 3 0 2 1 1 0 0 2 1 1 2 1 2 3 1 1 1 1 0 0 3 1 0 0 0 0 31
12 Direccionamiento estratégico de la organización 0 3 2 2 2 1 1 0 0 1 0 1 2 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 1 0 1 1 0 0 20
13 Vinculación de la organización con la sociedad 0 1 2 2 0 1 1 1 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 1 2 2 1 1 1 2 1 0 0 21
14 Desarrollo económico de la región 1 1 0 1 0 2 0 2 2 1 0 3 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 3 2 0 0 23
15 Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) 0 0 0 2 0 0 1 2 1 0 1 1 0 0 3 3 2 1 2 3 1 0 1 1 3 0 0 0 1 29
16 Rastreo vehicular automatizado (RVA) 0 0 0 1 0 0 1 2 1 0 1 1 0 0 2 3 2 2 1 3 1 0 0 1 3 2 0 0 1 28
17 Tecnologías de apoyo operacional 0 1 1 2 0 1 2 1 1 0 1 1 0 0 2 2 2 3 2 3 0 0 1 1 1 2 0 0 1 31
18 Automatización de procesos 1 3 2 3 0 2 2 0 1 0 1 3 3 0 3 3 3 2 3 3 0 1 0 3 1 3 0 0 1 47
19 Oferta de Servicios Empresas Transporte 0 0 1 3 0 3 3 2 1 0 1 1 0 1 3 3 2 1 2 2 1 0 1 1 3 2 2 0 0 39
20 Servicios de la Terminal CTT 0 3 2 3 0 2 3 1 1 0 2 0 0 0 2 1 3 3 2 3 1 0 0 1 1 3 1 0 0 38
21 Inteligencia artificial 0 1 0 3 0 1 1 1 0 0 2 0 0 0 1 1 1 2 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 1 17
22 Alianzas estratégicas 0 0 1 2 0 2 1 2 0 0 1 0 1 2 0 2 1 2 2 1 0 0 0 0 0 2 0 2 0 24
23 Responsabilidad Ambiental 1 0 0 1 0 0 0 0 2 0 1 0 3 0 1 0 2 0 1 2 1 1 3 0 2 0 0 0 0 21
24 Impacto Ambiental del Transporte 0 0 0 1 0 0 0 0 2 0 1 0 3 0 1 0 2 0 1 2 1 1 3 0 3 0 0 1 0 22
25 TIC'S 0 2 1 2 0 1 1 1 1 0 2 1 1 0 1 2 1 3 2 2 1 1 1 1 0 0 0 0 0 28
26 Antigüedad Parque Automotor 0 0 0 2 0 1 2 2 1 0 0 0 3 0 3 3 0 0 2 1 0 0 2 3 0 0 1 0 0 26
27 Intermodalidad 3 1 1 2 0 2 1 2 1 0 2 1 2 0 2 2 2 1 2 2 1 3 1 1 1 3 1 0 1 41
28 Tarifas 0 0 0 2 0 3 2 3 1 0 0 1 0 1 0 0 1 1 1 1 0 1 0 0 0 2 1 0 0 21
29 Servicios especiales de transporte 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 3
30 Control de Transito dentro de la terminal 0 1 0 2 0 0 0 1 1 0 1 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 3 1 0 0 14
Dependencia (Vertical) 13 28 23 53 14 43 41 32 27 17 29 35 28 17 30 27 31 41 35 44 36 24 18 16 21 35 37 22 3 15
Calificar de manera horizontal el nivel de INFLUENCIA de una 
variable sobre las otras y en forma vertical el nivel de 
DEPENDENCIA de una variable con respecto a las otras
Influencia (Horizontal)
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Gráfico 28. Mapa de influencias indirectas e identificación de variables clave 
 
Fuente: Metodología propia del Software MicMac 
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El “Panel de expertos” selecciono las seis primeras variables del cuadrante superior derecho de la matriz de influencias indirectas, 
como las de mayor relevancia para el desarrollo del actual estudio prospectivo, las cuales se describen a continuación en la siguiente 
gráfica: 
Gráfico 29. Plano de Influencias / Dependencias Indirectas 
 
Fuente: Metodología propia del Software MicMac 
1
2
3
45
6
Variables Claves Variables Determinantes 
Variables Autónomas
 
Variables Resultado
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A continuación, se presenta el siguiente mapa que nos dice como se relacionan las variables entre si y cuáles van a recibir mayor 
influencia en la organización, es decir nos muestra cómo está la organización (CTT) actualmente. 
 
Gráfico 30. Relaciones entre las variables más motrices y más dependientes 
 
Fuente: Metodología propia del Software MicMac 
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Las variables estratégicas que se determinan para el estudio prospectivo Central de Transportes 
de Tuluá 2035 son: 
 
V1: Satisfacción del cliente 
Percepción que el cliente tiene frente a los servicios que presta la central de transportes de 
Tuluá 
 
V2: Servicios de la Terminal CTT   
Conjunto de acciones realizadas para servir a los clientes prestado por la Central de Transporte 
de Tuluá 
 
V3: Automatización de Procesos 
Sustitución de tareas tradicionalmente manuales por las mismas realizadas de manera 
automática por máquinas, robots o cualquier otro tipo de automatismo 
 
V4: Ingresos Financieros de la Terminal 
Rentabilidad a través de ingresos operativos 
 
V5: Intermodalidad 
Es la articulación entre diferentes modos de transporte. 
 
V6: Oferta de Servicios Empresas de Transporte  
Conjunto de acciones realizadas para servir a los clientes prestado por las empresas de 
transporte. 
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9. JUEGO DE ACTORES  
 
La prospectiva estratégica no solo maneja fenómenos, sino que en su búsqueda por interpretar 
verosímilmente la realidad se lanza a reconocer los grupos humanos o “actores sociales” que están 
ocultos detrás de los fenómenos estudiados (Mojica, Dos Modelos de la Escuela Voluntarista de 
la Prospectiva Estratégica, 2008).  
 
El juego de actores es una herramienta usada para la identificación de personas u 
organizaciones que ejercen en mayor o menor grado, una influencia directa o indirecta sobre las 
variables estratégicas definidas en el análisis estructural, se reconocen los retos implícitos o 
explícitos que están afrontando y se precisan las posibles jugadas o estrategias, como si se tratara 
de una partida de ajedrez, las cuales conforman las bases de los escenarios de futuro. 
 
El “Panel de Expertos”, definió claramente cuáles son los actores más influyentes y que tienen 
un impacto relevante para la organización, en su búsqueda por lograr llegar al “escenario apuesta”. 
Así mismo, estos actores, al poseer un diverso impacto sobre la estrategia, generan una necesidad 
interna por desarrollar estrategias que faciliten la consecución de objetivos de corto, mediano y 
largo plazo, enfocados siempre en la definición de una posición estratégica que de viabilidad y 
sostenibilidad al plan de acción de la organización hacia el año 2035. 
 
El juego de actores, maneja una herramienta denominada como “Matriz de Alianzas y 
Conflictos, Tácticas, Objetivos y Recomendaciones” conocida por sus siglas como MACTOR, el 
cual se basa en la implementación de las siguientes etapas: 
 
a) Identificación de actores: El “Panel de expertos” identifico los actores que ejercen una 
alta influencia y control sobre marco de acción de la Central de Transportes de Tuluá, los 
cuales se describen a continuación: 
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Tabla 29. Definición de Actores 
# ACTORES DEFINICIÓN MACTOR 
1 Alcaldía 
Organización que se encarga de la administración local en 
un pueblo o ciudad, compuesta por un alcalde y 
varios concejales para la administración de los intereses de 
un municipio 
Alcaldía 
2 
Terminal de 
transportes de 
Popayán S.A 
Plataforma logística (terminal) que ofrece los servicios 
necesarios para los profesionales del transporte, como el uso 
de taquillas, aparcamientos, y plataformas de llegada y salida 
entre otros de la ciudad de Popayán. 
TerPopayan 
3 
Fondo de pasivo 
social de los 
ferrocarriles 
El Fondo de Pasivo Social de Ferrocarriles Nacionales de 
Colombia, es una empresa del sector público adscrita al 
Ministerio de Salud y Protección Social.  Reconoce 
prestaciones económicas legales y convencionales a los ex 
trabajadores, pensionados y beneficiarios de las liquidadas 
empresas Ferrocarriles Nacionales de Colombia y ALCALIS. 
Así mismo, administra los servicios de salud a los 
pensionados y beneficiarios de la empresa liquidada 
Ferrocarriles Nacionales y Puertos de Colombia.  
FonPasSocF 
4 Infituluá 
Instituto de Financiamiento, Promoción y Desarrollo de 
Tuluá. Es un establecimiento público de carácter municipal, 
descentralizado, de fomento y desarrollo, con personería 
jurídica, autonomía administrativa y patrimonio 
independiente 
Infituluá 
5 
Departamento 
del Valle del 
Cauca 
Uno de los treinta y dos departamentos que, junto con Bogotá, 
Distrito Capital, forman la República de Colombia. Su capital 
es Santiago de Cali. En el departamento está ubicada la ciudad 
de Tuluá. 
DepValleCa 
6 
Centrales de 
Transportes S.A 
Plataforma logística (terminal) que ofrece los servicios 
necesarios para los profesionales del transporte, como el uso 
de taquillas, aparcamientos, y plataformas de llegada y salida 
entre otros de la ciudad de Tuluá. 
CTT 
7 
Propiedad 
Horizontal 
Régimen que reglamenta la forma en que se divide los locales 
comerciales de la CTT y la relación entre los propietarios de 
los bienes privados y los bienes comunes que han sido 
segregados de las instalaciones. La propiedad 
horizontal permite la organización de los copropietarios y el 
mantenimiento de los bienes comunes. 
PropHoriz 
8 
Arrendatarios 
Locales 
Comerciales 
Personas que adquieren el derecho a usar un local dentro de la 
terminal a cambio del pago de un canon.  
ArrLocCom 
9 Usuarios  
Personas que hacen uso de los servicios de transporte en la 
terminal de transportes. 
Usuarios  
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# ACTORES DEFINICIÓN MACTOR 
10 Policía 
Encargada de garantizar el ejercicio de los derechos y 
libertades públicas, y que los habitantes de Colombia 
convivan en paz. 
Policía 
11 
Propietarios 
Transporte 
Informal 
Personas que poseen vehículos que no hacen parte formal del 
sistema de transporte de la ciudad y que desarrollan 
actividades relacionadas de manera ilegal. 
TransInfor 
12 
Empresas de 
Transporte 
Especial 
Empresas formales que prestan servicios especiales 
principalmente de transporte turístico. 
TransEspec 
13 
Ministerio de 
Transporte 
Es el organismo del Gobierno Nacional encargado de 
formular y adoptar las políticas, planes, programas, proyectos 
y regulación económica del transporte, el tránsito y la 
infraestructura, en los modos carretero, marítimo, fluvial, 
férreo y aéreo del país. 
MinTrans 
14 
Superintendencia 
de Puertos y 
Transporte 
Entidad encargada de ejercer la vigilancia, inspección y 
control de la prestación del servicio público de transporte, su 
infraestructura y servicios afines en sus medios, modos y 
nodos dentro de la cadena logística del transporte, para el 
cumplimiento de las políticas públicas y normatividad 
nacional e internacional, de tal forma que se generen 
condiciones de competitividad, bienestar y desarrollo 
económico y social del país. 
SuperTrans 
15 Conalter 
Entidad supra gremial sin ánimo de lucro, regida por el 
derecho privado, que reúne a las distintas organizaciones y 
asociaciones del sector transporte en todas sus modalidades a 
nivel nacional. Desde 1998 trabaja por el desarrollo integral 
del país, el sector y de las agremiaciones que la conforman. 
Conalter 
16 
Terminal de 
Transportes 
Guadalajara de 
Buga 
Plataforma logística (terminal) que ofrece los servicios 
necesarios para los profesionales del transporte, como el uso 
de taquillas, aparcamientos, y plataformas de llegada y salida 
entre otros de la ciudad de Buga. 
TermiBuga 
17 
Aeropuerto de 
Palmira 
Instalación que ocupa una superficie extensa de terreno con 
pistas adecuadas para el aterrizaje y despegue de aeronaves, 
su carga, descarga y mantenimiento, y para el control del 
tráfico aéreo. 
Aeropuerto 
18 
Cooperativa de 
Transportes de 
Occidente  
Cooperativa de transportes de la ciudad de Roldanillo con más 
de 70 años. La Cooperativa está conformado por: 151 
microbuses, 28 camperos y 13 busetas. La actividad 
transportadora y específicamente el transporte de pasajeros es 
de alta competencia.  
CooTranOcc 
19 
Cooperativa 
Transporte 
Ciudad Señora 
de Buga  
Cooperativa de la ciudad de Buga que presta servicio de 
transporte de pasajeros regional en vehículos tipo van. 
CooBuga 
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# ACTORES DEFINICIÓN MACTOR 
20 
Coopetrans 
Trujillo  
Cooperativa de transportes de la ciudad de Trujillo, con 
diferentes destinos a nivel intermunicipal. 
CoTrujillo 
21 
Coopetrans 
Tuluá  
Coopetrans Tuluá es una entidad que presta servicio público 
de transporte terrestre automotor municipal e intermunicipal 
de pasajeros por carretera y servicios complementarios al 
transporte, con el ánimo de satisfacer las necesidades de los 
usuarios, generando rentabilidad social fundamentada en los 
valores y principios del cooperativismo. 
CooTuluá 
22 
Expreso Palmira 
S.A. 
Compañía especializada en el transporte terrestre de pasajeros 
del sur occidente y centro de Colombia, creada el 17 de marzo 
de 1956, cuenta con más de 58 años de experiencia. Han 
desarrollado diferentes unidades de negocios, como son el 
transporte de carga, encomiendas y mensajería en modo 
terrestre, fluvial, marítimo y aéreo. 
ExpPalmira 
23 Expreso Trejos  
Empresa de Transporte Intermunicipal de pasajero, con más 
de 80 años en el mercado, con sede en la ciudad de Cali. 
ExpTrejos 
24 Tax Central  
 Empresas especializadas en transporte terrestre automotor en 
los radios de acción municipal y nacional. Cuentan con tres 
tipos de vehículos que se adaptan a las necesidades de cada 
una de las rutas: buses de 15 pasajeros, buses de 19 pasajeros 
y Aero Van (taxis) de 8 pasajeros. 
TaxCentral 
25 TransTobar 
Empresa de transportes Tobar tiene como actividad el 
transporte metropolitano colectivo regular de pasajeros, tiene 
como sede la ciudad de Tuluá 
TransTobar 
Fuente: Elaboración propia 
 
b) Identificación de objetivos: En esta etapa se asocian los “retos” objetivos con las hipótesis 
del escenario apuesta a 2035 (objetivos largo plazo), y se busca conocer la relación que 
constituye un estímulo o un desafío para quien lo afronta (actores). 
 
Tabla 30. Objetivos Definidos para Juego de Actores 
MACTOR (Objetivo 2035)  MACTOR 
Optimización y Eficiencia de los servicios ofrecidos 
por la Central de Transportes de Tuluá 
OptServCTT 
Uso de Tecnologías vanguardistas para la 
sistematización de los procesos  
TecAutoPro 
Integración adecuada y completa de los diferentes 
sistemas y modos de transporte 
InterTrans 
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Diversidad, calidad y comodidad de servicios 
ofrecidos por las empresas de transporte  
ServCalEmp 
Rentabilidad ascendente de los servicios y unidades 
de negocio de la Central de Transportes de Tuluá  
RentFinCTT 
Alto grado de percepción por parte de los clientes PerCliente 
 Fuente: Metodología adaptada para el estudio 
 
c) Construcción y Calificación de la Matriz de influencias directas entre los actores MID: 
Se parte de la construcción de la matriz donde se posicionan a los diversos actores 
selecciones, proceso después del cual el “Panel de Expertos” califica cada uno, basados en 
el criterio propio y el grado de influencia que consideran ejercen los mismos sobre la 
Central de Transportes de Tuluá - CTT. El modelo de calificación se ilustra a continuación: 
 
Tabla 31. Calificación de Influencias Directas entre los Actores 
RELACIÓN 
Potencial 4 Existencia 
Fuerte 3 Misión 
Moderada 2 Proyectos 
Débil 1 Procesos 
Nula 0 Sin Influencia 
Fuente: Metodología de Juego de Actores adaptada a este estudio 
 
Teniendo en cuenta en qué medida el actor i puede cuestionar al actor j, mediante el uso del 
anterior modelo de calificación, se desarrolla la calificación de cada uno. 
 
Se entiende influencia directa como la influencia que un actor A ejerce sobre un actor B e 
influencia indirecta cuando ejerce esta sobre un actor C el cual él mismo influye sobre el actor B. 
 
El software MACTOR obtiene las influencias/dependencias directas e indirectas a partir de los 
términos de la matriz MIDI, El grado de influencia de cada actor al sumando por filas, y el grado 
de dependencia de cada actor sumando por columnas (Li y Di, respectivamente). 
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Tabla 32. Clasificación de Influencia – Dependencia entre actores 
 
Fuente: Matriz de evaluación, Taller Actores 
 
A continuación, se muestra el plano de influencias y dependencias, en este se visualiza en la 
abscisa la dependencia y en ordenadas la influencia entre actores. 
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# ACTORES 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25
1 Alcaldía 3 1 3 1 0 3 2 2 3 2 1 0 0 0 0 0 1 2 1 2 1 1 1 1 31
2 Terminal de transportes de Popayán S.A 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 1 2 1 3 1 1 2 1 17
3 Fondo de pasivo social de los ferrocarriles 0 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 0 1 1 1 2 0 0 11
4 Infituluá 1 3 0 1 1 3 1 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 2 2 19
5 Departamento del Valle del Cauca 3 0 2 1 2 0 1 2 3 2 1 1 1 0 2 3 1 2 1 2 2 1 1 1 35
6 Centrales de Transportes S.A 0 2 1 0 0 0 0 2 0 2 0 2 2 3 1 1 3 3 2 3 2 3 3 2 37
7 Propiedad Horizontal 0 0 0 0 0 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3 2 0 1 0 0 12
8 Arrendatarios Locales Comerciales 0 0 0 0 0 0 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1 14
9 Usuarios 1 2 0 0 0 3 1 3 2 3 1 0 0 0 2 2 3 3 3 2 2 3 3 3 42
10 Policia 2 0 0 0 3 0 0 0 1 3 2 0 0 0 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 30
11 Propietarios Transporte Informal 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3 1 1 1 1 2 0 3 2 3 3 3 1 2 2 29
12 Empresas de Transporte Especial 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 1 1 0 0 0 1 2 1 1 2 1 1 1 15
13 Ministerio de Transporte 0 3 1 0 0 3 1 0 1 2 1 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 51
14 Superintendencia de Puertos y Transporte 0 3 0 0 0 3 0 0 1 1 0 3 1 2 3 2 2 2 2 2 2 2 2 2 35
15 Conalter 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3
16 Terminal de Transportes Guadalajara de Buga 0 1 0 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 0 1 1 3 3 2 3 3 2 3 1 26
17 Aeropuerto de Palmira 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 3 0 2 0 11
18 Cooperativa de Transportes de Occidente 0 0 0 1 0 0 1 3 2 2 1 2 2 1 0 2 0 0 1 1 0 0 0 1 20
19 Cooperativa Transporte Ciudad Señora de Buga 0 1 0 0 0 0 2 2 2 2 2 2 1 2 0 3 0 1 0 2 2 2 1 0 27
20 Coopetrans Trujillo 1 0 0 0 2 0 2 2 3 2 1 3 1 2 0 0 0 2 0 2 0 0 1 1 25
21 Coopetrans Tuluá 0 1 2 2 1 2 1 3 3 2 1 2 1 1 0 3 0 1 3 3 2 2 2 2 40
22 Expreso Palmira S.A. 0 0 0 0 1 1 1 3 2 2 1 1 1 1 0 3 0 1 3 0 3 2 1 0 27
23 Expreso Trejos 1 0 0 0 0 0 2 2 3 2 1 2 2 1 0 3 0 0 1 0 3 3 1 0 27
24 Tax Central 0 0 2 0 1 0 1 3 2 2 2 3 1 2 0 2 0 1 2 0 3 2 0 1 30
25 TransTobar 1 1 0 0 0 2 1 2 2 2 1 2 1 2 0 1 0 2 0 3 3 0 0 0 26
Dependencia (Vertical) 10 21 9 9 11 21 22 29 37 37 23 29 18 22 10 35 14 32 38 33 52 37 30 34 27
Calificar de manera horizontal el nivel de 
INFLUENCIA de un actor sobre las otros y en forma 
vertical el nivel de DEPENDENCIA de un actor con 
respecto a los otros
Influencia (Horizontal)
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Gráfico 31. Plano de Influencias y dependencias entre actores 
 
Fuente: Metodología propia del Software MACTOR 
 
Se observa en el plano que uno de los actores más influyentes en el sistema son la gobernación 
del Valle del Cauca, la policía y la alcaldía de Tuluá debido a que son quienes regulan la movilidad 
del territorio y dan otorgamiento para la operación de las terminales de transporte; otro actor 
fundamental en el ejercicio es el Ministerio de Transporte por su papel de ente legislador en el 
transporte nacional. La Terminal de Popayán es otro actor dominante por su participación 
accionaria en la sociedad de la CTT. 
 
También observamos como actores autónomos al Instituto de financiamiento, promoción y 
desarrollo de Tuluá debido a que es una entidad descentralizada del municipio y es el mayor 
accionista de la sociedad, lo que le da independencia en la toma de decisiones. El aeropuerto 
Alfonzo Bonilla Aragón también se considera un autor dentro del cuadrante ya que es competencia 
directa de la terminal para trayectos largos y tiene total autonomía en su operación. El fondo de 
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pasivos de ferrocarriles nacionales es un accionista de la sociedad y sus decisiones dependen 
únicamente del ministerio de salud y protección social. 
 
La Propiedad horizontal, los locales comerciales son actores dominados, ya que por su tamaño 
no ejercen presión significativa sobre las decisiones de la terminal y solo garantizan un servicio 
adicional a los usuarios. Las empresas de transporte especial también están dominadas por el 
mercado y su participación representa menos del 1% en el transporte de pasajeros por carretera. 
 
Los usuarios y las empresas de transporte son un enlace en la operación de la terminal, por eso 
su ubicación total dentro del cuadrante superior derecho, estos actores no siempre son los mismos 
y son el vínculo dinámico de la operación de las terminales de transporte. la Superintendencia de 
Transportes es la entidad que ejerce control y vigilancia a las terminales del país, garantizando la 
aplicabilidad de la normatividad vigente y por último observamos el transporte informal, esto 
debido a que son particulares que no tienen regulación y control de las partes interesadas. 
 
El software muestra una escala que determina la relación de fuerza de cada actor teniendo en 
cuenta su influencia y su dependencia directas. Los resultados que se obtienen se muestran en el 
histograma a continuación: 
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Gráfico 32. Histograma de Relación de Fuerza MIDI 
 
Fuente: Metodología propia del Software MACTOR 
 
El Histograma muestra a la policía con un nivel de fuerza sobresaliente debido a que son los 
que ejercen el control del transporte en la ciudad y tiene poco control de otros entes, otros actores 
con nivel de fuerza muy importante para los temas relacionados con la Central de Transportes de 
Tuluá son los entes gubernamentales en su mayoría e Infituluá, ya que es el mayor accionista de 
la sociedad y genera dinámica de desarrollo para el municipio. 
 
d) Construcción y Calificación de la Matriz de posiciones valoradas MAO (Matriz Actores 
& Objetivos): Permite identificar las alianzas y conflictos con los actores, donde en una 
comparación directa entre 2 actores a al mismo tiempo, se identifica la convergencia o 
divergencia de objetivos y se señalan los actores más amenazantes y permite definir cómo 
lograr la estabilidad del sistema (Godet M. , Manual de prospectiva estratégica "L’art et la 
méthode", 2001). 
 
La calificación de las posiciones de cada actor sobre los diferentes objetivos según Godet, se 
hace de la siguiente manera: 
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- Definiendo “La valencia”, es decir el signo (positivo, negativo, en el punto cero, o 
ambivalente) que indica si el actor es favorable u opuesto al objetivo. 
 
- Definiendo “La intensidad”, que califica el grado de prioridad del objetivo para el actor 
mediante la siguiente calificación: 
 
Tabla 33. Calificación de Valencia e Intensidad 
RELACIÓN 
Totalmente a favor 4 El Objetivo es indispensable para la existencia del actor/es 
Medianamente a favor 3 El objetivo es indispensable para el éxito del cumplimiento de las misiones del actor/es 
Poco a favor 2 El objetivo es indispensable para el éxito de los proyectos del actor/es 
Débilmente a Favor 1 
El Objetivo favorece de manera limitada en el tiempo o en el espacio el proceso 
operativo 
Ni a favor Ni en contra 0 Sin influencia - Poco Consecuente 
Débilmente en contra -1 
El Objetivo pone en cuestión de manera limitada en el tiempo o en el espacio el proceso 
operativo 
Poco en contra -2 El Objetivo pone en cuestión el éxito de los proyectos del actor/es 
Medianamente en 
contra 
-3 El Objetivo pone en cuestión el cumplimiento de las misiones del actor/es 
Totalmente en contra -4 El Objetivo pone en cuestión la existencia del actor/es 
Fuente: Metodología de Juego de Actores adaptada a este estudio 
 
La clasificación permite evidenciar las afinidades o diferencias que tienen los actores con 
respecto a los retos (objetivos) que se presentan de cara al futuro de la Central de Transportes de 
Tuluá. Para el estudio correspondiente las clasificaciones fueron las siguientes: 
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Tabla 34. Clasificación por parte de los Actores con respecto a los Objetivos 
 
Fuente: Matriz de evaluación, Taller Actores 
 
Las sumatorias por filas indican el puntaje de cada factor a favor o en contra de los seis 
objetivos. De los veinticuatro actores, catorce están totalmente de acuerdo con los seis objetivos, 
ocho de ellos que hacen parte de las empresas de transporte, están en desacuerdo con el objetivo 
No.5 correspondiente a “Rentabilidad ascendente de los servicios y unidades de negocio de la 
Central de Transportes de Tuluá”. Sin embargo, existen dos actores como lo son los propietarios 
de transporte informal y las empresas de transporte especial que están significativamente en contra 
de los retos. 
 
Las sumatorias de las columnas señalan las actitudes favorables y desfavorables a que da lugar 
cada uno de los seis objetivos por parte de la totalidad de los actores sociales. Para el ejercicio se 
observa mayoritariamente una actitud favorable por parte de los actores sociales en cinco de los 
objetivos. Se observa una conflictividad en grado alto con respecto a los demás objetivos para el 
No.5 “Rentabilidad ascendente de los servicios y unidades de negocio de la Central de Transportes 
La central de Transportes de Tuluá es un
referente a nivel nacional por los
múltiples servicios ofrecidos y sus
unidades de negocio conexas, que
permiten al usuario tener una experiencia
confortable
La Central de Transportes de Tuluá tiene
sistematizado el 100% de sus procesos,
cuenta con mecanismo de rastreo
vehicular lo que permite acondicionar la
terminal a necesidades de los vehículos a
través de un software desarrollado bajo el
concepto de inteligencia artificial y las
plataformas tienen display de información
dinámica.
La Central de Transportes de Tuluá se
consolida como centro de interconexión
de transporte de pasajeros por carretera a
nivel intermunicipal e interregional y de
transporte férreo, teniendo conexión con
el aeropuerto Heriberto Gil Martinez de
Tuluá a través del sistema integral de
movilidad urbana; además es centro de
intercambio regional de carga por
carretera y línea férrea.
Las Empresas de Transporte cuentan con
el 70% de su parque vehicular de
propulsión eléctrica; incursionó en nuevas 
tecnologías de fuel cell y el 30% de sus
vehículos son alimentados por hidrógeno
La Central de Transportes de Tuluá tiene
control total de los vehículos de transporte
de pasajeros de la región, consolidando su
utilidad operacional en un 30%; además
tiene ingresos por unidades de negocio
como el Hotel la Terminal de Tuluá, el
Centro de Alistamiento Vehicular, las
salas VIP que son paredes interactivas
aumentado la experiencia del usuario y el
centro comercial la nueva terminal;
también percibe ingresos por la
administración del centro logístico de
Tuluá el cual sirve de transferencia de
carga de la línea férrea que viene de
Buenaventura y lo distribuye en
tractomulas al interior del país. La
terminal es dueña uno de los talleres
especializados en tractocamiones del país.
Percepción de experiencia positiva de 
cliente en un 95%
O
B
J
E
T
I
V
O
S
 ↓
# ACTORES  /  RETOS
Optimización y Eficiencia de los servicios 
ofrecidos por la Central de Transportes de 
Tuluá
Uso de Tecnologías vanguardistas para la 
sistematización de los procesos 
Integración adecuada y completa de los 
diferentes sistemas y modos de transporte
Diversidad, calidad y comodidad de 
servicios ofrecidos por las empresas de 
transporte 
Rentabilidad ascendente de los servicios y 
unidades de negocio de la Central de 
Transportes de Tuluá 
Alto grado de percepción por parte de los 
clientes
∑ ∑+ ∑-
1 Alcaldía 4 4 4 4 4 4 24 24 0
2 Terminal de transportes de Popayán S.A 3 3 4 4 1 4 19 19 0
3 Fondo de pasivo social de los ferrocarriles 4 3 4 4 4 4 23 23 0
4 Infituluá 4 4 4 4 4 4 24 24 0
5 Departamento del Valle del Cauca 4 4 4 4 4 4 24 24 0
6 Centrales de Transportes S.A 4 3 3 4 3 4 21 21 0
7 Propiedad Horizontal 3 1 1 1 2 4 12 12 0
8 Arrendatarios Locales Comerciales 3 0 4 1 4 4 16 16 0
9 Usuarios 4 4 4 4 4 4 24 24 0
10 Policia 2 1 3 1 1 4 12 12 0
11 Propietarios Transporte Informal -4 -4 -3 -4 -1 -4 -20 0 -20
12 Empresas de Transporte Especial 0 -1 -1 -3 1 -1 -5 1 -6
13 Ministerio de Transporte 4 4 4 4 4 4 24 24 0
14 Superintendencia de Puertos y Transporte 4 4 4 4 4 4 24 24 0
15 Conalter 4 4 1 4 3 4 20 20 0
16 Terminal de Transportes Guadalajara de Buga 1 1 0 3 1 1 7 7 0
17 Aeropuerto de Palmira 0 1 3 3 1 3 11 11 0
18 Cooperativa de Transportes de Occidente 4 3 3 4 -4 4 14 18 -4
19 Cooperativa Transporte Ciudad Señora de Buga 4 3 3 4 -3 4 15 18 -3
20 Coopetrans Trujillo 4 4 4 1 -3 4 14 17 -3
21 Coopetrans Tuluá 3 4 3 4 -4 4 14 18 -4
22 Expreso Palmira S.A. 3 3 4 4 -1 4 17 18 -1
23 Expreso Trejos 4 1 3 3 -4 4 11 15 -4
24 Tax Central 4 3 3 3 -1 4 16 17 -1
25 TransTobar 4 1 1 3 -1 4 12 13 -1
∑ 74 58 67 68 23 83
∑+ 78 63 71 75 45 88
∑- -4 -5 -4 -7 -22 -5
Indique el grado de aceptación o rechazo de cada actor 
con respecto a cada "reto" (Objetivos)
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de Tuluá”, esta situación se presenta como resultado del desacuerdo que tiene dos de los actores 
del estudio. 
 
El Software muestra los resultados de la evaluación realizada por los expertos en forma de 
histograma, Este histograma está evaluado a partir de la matriz de relaciones valoradas (2MAO) 
entre actores y objetivos, En esta se logra identificar la posición de los actores del sistema frente a 
los objetivos del mismo, sea favorable o desfavorable, se muestra a continuación: 
 
Gráfico 33. Histograma de Implicación de los Actores sobre los Objetivos 2MAO 
 
Fuente: Metodología propia del Software MACTOR 
 
 El gráfico nos muestra la implicación de los actores sobre los objetivos, al analizar el primer 
objetivo se observa que los actores favorecen la satisfacción del cliente, ya que de esto depende el 
incremento de la utilización de los servicios; para el objetivo de diversidad, calidad y comodidad 
de las empresas de transporte, los actores favorecen en que las empresas de transporte influyen en 
el servicio que presta la terminal ya que son el enlace entre la terminal y los usuarios; El objetivo 
en relación a la eficiencia y optimización de los servicios ofrecidos por la terminal los actores lo 
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consideran favorable ya que son servicios conexos y complementarios que generan satisfacción y 
se articulan con las unidades de negocio que generan ingresos adicionales; La integración adecuada 
y completa de los diferentes sistemas de transporte también es considera favorable ya que facilita 
al usuario encontrar todo en un silo sitio y disponibilidad y facilidad de movilidad; Para el uso de 
tecnologías vanguardistas, los actores esperan que la terminal este a la par con el desarrollo 
tecnológico a nivel mundial, la innovación tecnológica es uno de los retos más grandes y que 
mayor satisfacción generan; en relación a la rentabilidad se evidencia que hay actores como los 
transportadores informales y los servicios especiales que no están de acuerdo con la regulación del 
transporte, razón por la cual no favorecen la rentabilidad de la terminal. Los demás actores 
favorecen la rentabilidad de la empresa como eje dinamizador del transporte en la región. 
 
 
e) Balance de Posiciones por objetivo valorado y ponderado por las relaciones de fuerza: 
Se muestran los retos estratégicos y las relaciones de actores que están a favor o en contra 
del reto. 
 
Gráfico 34. Balance de Posiciones por objetivo valorado y ponderado por las relaciones de 
fuerza 
 
1 2 
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Fuente: Metodología propia del Software MACTOR 
 
RETOS: 
 
1. Alto grado de percepción por parte de los clientes 
2. Optimización y Eficiencia de los servicios ofrecidos por la Central de Transportes de 
Tuluá 
3. Diversidad, calidad y comodidad de servicios ofrecidos por las empresas de transporte  
4. Integración adecuada y completa de los diferentes sistemas y modos de transporte 
5. Uso de Tecnologías vanguardistas para la sistematización de los procesos  
6. Rentabilidad ascendente de los servicios y unidades de negocio de la Central de 
Transportes de Tuluá  
 
Se encontró que el transporte informal está en contra de todos los retos debido a la esencia de 
su operación y al temor que tiene con respecto a que la terminal de transportes de Tuluá mejore 
las condiciones y establezca normativas que perjudiquen la operación ilegal que llevan estos 
3 4 
5 6 
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operadores. Por otro lado, los servicios de transporte especial también están en contra de varios de 
los retos (4 de 6) poniendo en riesgo el avance de los objetivos futuros de la terminal. 
Curiosamente, en el reto correspondiente a mejorar la rentabilidad de la terminal de transportes, se 
identifica que las empresas prestadoras de servicios de transporte que tienen vínculo con la 
terminal no se sienten afines con la idea de que la terminal pueda mejorar sus ingresos 
diversificándolos y teniendo unidades de negocios adicionales, esto se debe a que los operadores 
posiblemente verán afectados sus propios ingresos por el manejo y estandarización de tasas de 
usos que pueda implementar la terminal y que los puede afectar directamente bajando sus niveles 
de rentabilidad. Sin embargo, es importante vincular a las empresas de transporte por medio de 
una asociación para que hagan parte efectiva en los proyectos de unidades de negocios donde 
puedan participar con algún % y mejoren los ingresos. 
 
f) Identificación del grado de convergencia de los autores: Se evidencia el plano de 
convergencia que arroja el software, se identifica las relaciones de los actores frente a los 
objetivos propuestos del sistema. 
 
Gráfico 35. Convergencias entre Actores de Orden 2 
 
Fuente: Metodología propia del Software MACTOR 
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Varios entes de carácter público Infituluá, Fondo de pasivo social de ferrocarriles, 
MinTransporte, Súper Intendencia de Transportes, Alcaldía, Departamento del valle y los usuarios 
están unidos por intereses en común muy fuertes en particular por el alto grado de percepción por 
parte de los clientes. 
 
El poder construir, fortalecer y posicionar a la central de transportes de Tuluá como referente 
regional de interconectividad terrestre, con instalaciones vanguardistas, unidades de negocio 
conexas, efectividad en los servicios prestados y amigable ambientalmente favorece la confianza 
del usuario.  
 
Desarrollar los proyectos futuros que tiene la terminal teniendo en cuenta los entes públicos 
que regulan a la entidad en conjunto con la percepción, conocimiento y entendimiento de las 
necesidades de los usuarios, generará valor en la construcción formativa de un concepto incluyente 
y pensada en los usuarios del sistema que determinará puntualmente el éxito en la permanecía, 
rentabilidad y crecimiento que tenga la terminal de transporte de Tuluá; así mismo, lograr una 
articulación y alineación coherente entre los entes públicos que regulan, normatizan y ejecutan 
políticas tendientes al mejoramiento, al desarrollo económico y al impacto social permitirá tener 
un modelo solido regional y nacional que permitirá posicionarse como una empresa pensada en el 
bienestar y satisfacción tanto de sus usuarios como en el de los stakeholders ofreciendo servicios 
pertinentes, sofisticados, efectivos y de muy alta calidad. 
 
g) Identificación del grado de divergencia de los autores: Se evidencia el plano de 
divergencia que arroja el software, se identifica las relaciones de los actores frente a los 
objetivos propuestos del sistema. 
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Gráfico 36. Divergencias entre Actores de Orden 2 
 
Fuente: Metodología propia del Software MACTOR 
 
El transporte informal es el actor más divergente con respecto al juego de actores del estudio, 
esto es debido la oposición que este actor ejerce con respecto al avance de los proyectos que pueden 
ver afectados los intereses que tienen en particular para poder seguir ejerciendo su labor; así mismo 
los actores que presentan más convergencia en el estudio y que están claramente identificados con 
los objetivos y avance de la terminal de transporte de Tuluá son lo que ejercen relación de presión 
más importante con respecto a este actor que se ve amenazada su existencia. Las empresas de 
servicios especiales también presentan un grado medio-bajo de divergencia principalmente en 
relación con los actores prestadores de servicios de transporte, sin embargo, se comportan como 
actores complementarios que permiten prestar servicios completos de cara al futuro de la terminal 
y donde se pueden generar sinergias importantes. 
 
Los propietarios de los vehículos de transporte informal, añorarían que la terminal continuará 
como esta las prácticas y servicios actuales y en donde ellos aprovechan para desarrollar su labor 
ilegal alrededor de la terminal, en este sentido son antagonistas de los entes públicos que regulan 
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el transporte, incluyendo a la policía y de las empresas que prestan legalmente los servicios de 
transporte, a pesar de la situación, está la importante posibilidad de que estos actores públicos 
logren en conjunto con la Central de transportes de Tuluá y la policía programas de vinculación a 
la terminal atrayendo a esté gremio y brindándoles oportunidades de formalización y crecimiento 
ya sea como prestadores de servicios conexos o dándoles oportunidades laborales y profesionales 
con el apoyo de las empresas de transporte que están vinculadas con la terminal, entendiendo que 
son mayores lo beneficios que los perjuicios. 
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10. DISEÑO DE ESCENARIOS  
 
Los escenarios de futuro, plasman y recopilan las fases anteriormente desarrolladas: Permiten 
definir claramente las diferentes hipótesis futuras y son fundamentales en la definición de la ruta 
de trabajo que debe seguir la organización para lograr el objetivo final o “escenario apuesta”. Los 
escenarios son una forma de pensar en el futuro. Deben servir para decidir lo que hay que hacer en 
el presente. 
 
Para poder definir los escenarios, nos basamos en la implementación de las siguientes 
herramientas: 
 
a. El análisis morfológico 
b. Los ejes de Peter Schwartz 
 
A continuación, desarrollamos cada herramienta y su aporte dentro del presente estudio. 
 
10.1 ANÁLISIS MORFOLÓGICO 
 
El análisis morfológico requiere la elaboración de diferentes hipótesis de futuro para cada 
variable estratégica o clave, con las cuales se componen los diferentes escenarios eligiendo, para 
cada variable, una de las hipótesis anteriores. De esta manera se obtiene un número razonable de 
escenarios posibles entre los cuales se elige uno o varios “deseables” que se denominan “apuesta” 
porque constituyen el futuro por el cual “apuesta” la organización o la empresa (Mojica, 
Introducción a la Prospectiva estratégica, 2012).  
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Tabla 35. Hipótesis de Futuro 
  
VARIABLE DESCRIPCIÓN 
ESTADO DESEABLE DE LA VARIABLE  
Dificultad Baja Dificultad Media Ruptura 
Servicios de la 
Terminal CTT 
Conjunto de 
acciones realizadas 
para servir a los 
clientes prestado por 
la Central de 
Transporte de Tuluá 
La Central de Transportes de 
Tuluá cuenta con 7 pantallas de 
visualización de ingreso y salida 
de los automotores prestadores de 
servicios de transporte con 
respectivos tiempos de recorrido, 
3 puntos de compra unificada 
de ticketes en línea y todas sus 
salas de espera que se encuentran 
aisladas de las emisiones sonoras 
de los vehículos. 
La Central de Transportes cuenta 
con un hotel dentro de las 
instalaciones al servicio de 
propios y foráneos cubriendo el 
10% de la demanda del 
municipio; los conductores de las 
empresas de transporte hacen el 
alistamiento vehicular y 
abastecimiento de combustible en 
un solo punto, una nueva unidad 
de negocio; los usuarios hacen 
uso de la sala VIP que minimiza 
el tiempo de espera en su próximo 
viaje e interactúan con un 
dispositivo de comunicación 
instalados en las salas que dan 
información de la terminal y la 
región en tiempo real permitiendo 
además hacer compras en línea 
que deseen los usuarios. 
La central de Transportes de Tuluá crea 
unidades de negocio como el Hotel la 
terminal donde satisface el 35% de la 
demanda hotelera; también crea el 
centro de alistamiento vehicular 
cubriendo el 100% de los vehículos de 
transporte de pasajero; es un 
referente a nivel nacional por los 
múltiples servicios ofrecidos como la 
sala de espera VIP de la cual hacen uso 
el 80% de los usuarios, esta sala cuenta 
con pantallas interactivas dando 
facilidad de compra a los usuarios y 
ofreciendo galerías virtuales de 
diferentes escenarios de arte; el 80% de 
los usuarios realiza compra de pasajes 
online.  
173 
 
VARIABLE DESCRIPCIÓN 
ESTADO DESEABLE DE LA VARIABLE  
Dificultad Baja Dificultad Media Ruptura 
Automatización 
de Procesos 
Sustitución de tareas 
tradicionalmente 
manuales por las 
mismas realizadas 
de manera 
automática por 
máquinas, robots o 
cualquier otro tipo 
de automatismo 
La Central de Transportes de 
Tuluá tiene sistematizado el 20% 
de sus procesos, cuenta con 
mecanismos de identificación de 
vehículos para el control de 
ingreso y salida; las ventas de 
tasas de uso se realizan por medio 
de un sistema que tiene enlazado 
eficientemente a los 
transportadores y la terminal. 
La Central de Transportes de 
Tuluá tiene sistematizado el 50% 
de sus procesos, cuenta con un 
sistema de identificación y 
seguimiento vehicular al interior 
de sus instalaciones; los 
conductores interactúan con 4 
pantallas táctiles para la 
asignación rutas. 
La Central de Transportes de Tuluá 
tiene sistematizado el 90% de sus 
procesos, rastrea el 100% de los 
vehículos de las empresas de 
transporte a través de GPS; lo que 
permite acondicionar la terminal a 
necesidades de los vehículos a través 
de un software desarrollado bajo el 
concepto de inteligencia artificial; el 
100% de las plataformas tienen 
display de información dinámica.  
Intermodalidad 
Es la articulación 
entre diferentes 
modos de transporte. 
Articulación del sistema de 
transporte terrestre de 
pasajeros por carretera con el 
sistema integral de movilidad 
urbana; garantizando 
accesibilidad desde los distintos 
lugares del municipio; este 
servicio a incrementado el 
volumen de pasajeros en un 
18%. 
Articulación del sistema de 
transporte terrestre de pasajeros 
por carretera con el sistema 
integral de movilidad urbana; 
además articula su operación con 
la zona logística de carga por 
carretera primer unidad de 
negocio lo que aumenta el margen 
de EBITDA al 20% 
La Central de Transportes de Tuluá se 
consolida como centro de interconexión 
de transporte de pasajeros por carretera 
a nivel intermunicipal e interregional 
dando soluciones de transporte a 40% 
de la población, debido a políticas 
disminución de transporte particular; y 
su articulación con el transporte en tren, 
esto debido a la nueva línea que recorre 
el 100% del país de transporte férreo, 
además, teniendo conexión con el 
aeropuerto Heriberto Gil Martínez de 
Tuluá, la central se ha enfocado en el 
transporte de distancias menores a 200 
km, las rutas de larga distancia, son 
realizadas por avión. La Central de 
transporte de Tuluá, administra el 
centro de transferencia de carga más 
grande del país, debido a su posición 
geográfica, recibe el 60% de la carga 
del puerto de buenaventura vía 
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VARIABLE DESCRIPCIÓN 
ESTADO DESEABLE DE LA VARIABLE  
Dificultad Baja Dificultad Media Ruptura 
férrea y lo articula con las tractomulas 
que lo distribuyen al interior del país. 
Oferta de 
Servicios 
Empresas 
Transporte 
Conjunto de 
acciones realizadas 
para servir a los 
clientes prestado por 
las empresas de 
transporte 
Las Empresas de Transporte han 
modernizado el 100% de sus 
vehículos mejorando la 
experiencia del usuario, autos más 
cómodos y acordes a la cantidad 
de pasajeros, disminuyendo en 
un 20% la contaminación 
ambiental. 
Las Empresas de Transporte 
cuentan con un sistema de 
rastreo vehicular permitiendo el 
seguimiento y ubicación en 
tiempo real, servicio ofrecido en 
sus páginas electrónicas; el 30% 
de su flota son vehículos de 
propulsión eléctrica. 
Las Empresas de Transporte cuentan 
con el 70% de su parque vehicular de 
propulsión eléctrica; quienes también 
incursionan en nuevas tecnologías de 
fuel cell y el 30% de sus vehículos son 
alimentados por hidrógeno. Las 
empresas de transporte han 
aprovechado las vías 4G del 
departamento del valle y su condición 
de valle para ofrecer trayectos menores 
de 1 hora entre sus destinos de 200 
kmts. 
Ingresos 
Financieros de la 
Terminal 
Rentabilidad a través 
de ingresos 
operativos 
La Central de Transportes de 
Tuluá tiene basados sus ingresos 
en la venta de tasas de uso y 
arrendamiento de locales 
comerciales; lo que genera una 
utilidad del 12% anual. 
La Central de Transportes de 
Tuluá hace parte de la integración 
del sistema de terminales del 
país lo que ha permitido controlar 
el 100% de la evasión de tasas de 
uso aumentando su utilidad 
operacional a un 20% y como 
resultado de la implementación de 
políticas de innovación se están 
desarrollando dos (2) nuevas 
unidades de negocio paralelas a 
los servicios conexos y 
complementarios de la terminal. 
La Central de Transportes de Tuluá 
controla el 100% de los vehículos de 
transporte de pasajeros de la región, 
consolidando su utilidad operacional 
en un 30%; además tiene un margen 
de EBITDA del 45% debido a 
unidades de negocio como el Hotel la 
Terminal de Tuluá, el Centro de 
Alistamiento Vehicular, las salas VIP y 
el centro comercial la nueva terminal; 
también percibe ingresos por la 
administración del centro logístico de 
Tuluá. La terminal es dueña uno de los 
dos (2) talleres especializados en 
tractocamiones del país. 
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VARIABLE DESCRIPCIÓN 
ESTADO DESEABLE DE LA VARIABLE  
Dificultad Baja Dificultad Media Ruptura 
Satisfacción del 
Cliente 
Percepción que el 
cliente tiene frente a 
los servicios que 
presta la central de 
transportes de Tuluá 
Percepción de experiencia 
positiva de cliente en un 75% 
Percepción de experiencia 
positiva de cliente en un 85% 
Percepción de experiencia positiva de 
cliente en un 95% 
 
Fuente: metodología adaptada para el estudio, Taller con expertos 
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La configuración de los escenarios de futuro se realizó en conjunto con los expertos, 
determinando cuatro diferentes escenarios de futuro que contemplan las diferentes variaciones en 
la combinación de las variables estratégicas que definen las representaciones futuras de la 
organización hacia el año 2035. Acorde con la metodología planteada, se nombra cada uno de los 
escenarios de manera que sea más fácil su identificación dentro del proceso estratégico que se 
deriva a partir de la definición de los escenarios y la transición que desarrollara la empresa desde 
el presente hasta el “futuro deseado”. 
 
A continuación, se relaciona cada uno de los escenarios, con sus respectivas hipótesis de 
futuro: 
 
El escenario “Chapulín Colorado del Transporte” representa un avance leve en la situación 
actual de la organización, lo cual incorpora un reto dentro del estudio futuro y las acciones que 
derivan de este punto, al considerarse como un avance en lugar de la situación presente. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
177 
 
Tabla 36. Escenario Chapulín Colorado del Transporte 
 
Fuente: metodología adaptada para el estudio, Taller con expertos 
 
El escenario “El Batman del Transporte”, representa el avance inicial dentro de la trayectoria 
hacia el escenario apuesta. 
 
 
 
 
 
Dificultad Baja Dificultad Media Ruptura
Servicios de la Terminal 
CTT
Conjunto de acciones realizadas para
servir a los clientes prestado por la
Central de Transporte de Tuluá
La Central de Transportes de Tuluá cuenta con 7 
pantallas de visualización de ingreso y salida de los
automotores prestadores de servicios de transporte con
respectivos tiempos de recorrido, 3 puntos de compra
unificada de ticketes en línea y todas sus salas de
espera que se encuentran aisladas de las emisiones
sonoras de los vehículos.
La Central de Transportes cuenta con un hotel dentro de las
instalaciones al servicio de propios y foráneos cubriendo el
10% de la demanda del municipio; los conductores de las
empresas de transporte hacen el alistamiento vehicular y
abastecimiento de combustible en un solo punto, una nueva
unidad de negocio; los usuarios hacen uso de la sala VIP
que minimiza el tiempo de espera en su próximo viaje e
interactúan con un dispositivo de comunicación instalados
en las salas que dan información de la terminal y la región en
tiempo real permitiendo además hacer compras en línea que
deseen los usuarios.
La central de Transportes de Tuluá crea unidades de
negocio como el Hotel la terminal donde satisface el
35% de la demanda hotelera; también crea el centro
de alistamiento vehicular cubriendo el 100% de los
vehículos de transporte de pasajero; es un referente a 
nivel nacional por los múltiples servicios ofrecidos como 
la sala de espera VIP de la cual hacen uso el 80% de
los usuarios, esta sala cuenta con pantallas interactivas
dando facilidad de compra a los usuarios y ofreciendo
galerías virtuales de diferentes escenarios de arte; el 
80% de los usuarios realiza compra de pasajes online. 
Automatización de 
Procesos
Sustitución de tareas tradicionalmente
manuales por las mismas realizadas de
manera automática por maquinas, robots
o cualquier otro tipo de automatismo
La Central de Transportes de Tuluá tiene sistematizado
el 20% de sus procesos, cuenta con mecanismos de
identificación de vehículos para el control de ingreso y
salida; la venta de tasas de uso se realizan por medio de
un sistema que tiene enlazado eficientemente a los
transportadores y la terminal.
La Central de Transportes de Tuluá tiene sistematizado el
50% de sus procesos, cuenta con un sistema de
identificación y seguimiento vehicular al interior de sus
instalaciones; los conductores interactúan con 4 pantallas
táctiles para la asignación rutas.
La Central de Transportes de Tuluá tiene
sistematizado el 90% de sus procesos, rastrea el
100% de los vehículos de las empresas de transporte 
a través de GPS; lo que permite acondicionar la
terminal a necesidades de los vehículos a través de un
software desarrollado bajo el concepto de inteligencia 
artificial; el 100% de las plataformas tienen display 
de información dinámica. 
Intermodalidad
Es la articulación entre diferentes modos
de transporte.
Articulación del sistema de transporte terrestre de
pasajeros por carretera con el sistema integral de
movilidad urbana; garantizando accesibilidad desde
los distintos lugares del municipio; este servicio a
incrementado el volumen de pasajeros en un 18%.
Articulación del sistema de transporte terrestre de pasajeros
por carretera con el sistema integral de movilidad urbana;
además articula su operación con la zona logística de carga
por carretera primer unidad de negocio lo que aumenta el
margen de EBITDA al 20%
La Central de Transportes de Tuluá se consolida como
centro de interconexión de transporte de pasajeros por
carretera a nivel intermunicipal e interregional dando
soluciones de transporte a 40% de la población, 
debido a políticas disminución de transporte particular;
y su articulación con el transporte en tren, esto debido a
la nueva línea que recorre el 100% del país de
transporte férreo, además, teniendo conexión con el
aeropuerto Heriberto Gil Martínez de Tuluá, la central
se ha enfocado en el transporte de distancias menores
a 200 km, las rutas de larga distancia, son realizadas
por avión. La Central de transporte de Tuluá,
administra el centro de transferencia de carga más
grande del país, debido a su posición geográfica, recibe 
el 60% de la carga del puerto de buenaventura vía
férrea y lo articula con las tractomulas que lo
distribuyen al interior del país.
Oferta de Servicios 
Empresas Transporte
Conjunto de acciones realizadas para
servir a los clientes prestado por la
empresas de transporte
Las Empresas de Transporte han modernizado el 100% 
de sus vehículos mejorando la experiencia del usuario,
autos más cómodos y acordes a la cantidad de
pasajeros, disminuyendo en un 20% la contaminación
ambiental.
Las Empresas de Transporte cuentan con un sistema de
rastreo vehicular permitiendo el seguimiento y ubicación en
tiempo real, servicio ofrecido en sus páginas electrónicas; el 
30% de su flota son vehículos de propulsión eléctrica.
Las Empresas de Transporte cuentan con el 70% de su
parque vehicular de propulsión eléctrica; quienes
también incursionan en nuevas tecnologías de fuel cell y
el 30% de sus vehículos son alimentados por
hidrógeno. Las empresas de transporte han
aprovechado las vías 4G del departamento del valle y
su condición de valle para ofrecer trayectos menores 
de 1 hora entre sus destinos de 200 kmts.
Ingresos Financieros de 
la Terminal
Rentabilidad a través de ingresos
operativos
La Central de Transportes de Tuluá tiene basados sus
ingresos en la venta de tasas de uso y arrendamiento de
locales comerciales; lo que genera una utilidad del 12% 
anual.
La Central de Transportes de Tuluá hace parte de la
integración del sistema de terminales del país lo que ha
permitido controlar el 100% de la evasión de tasas de uso
aumentando su utilidad operacional a un 20% y como
resultado de la implementación de políticas de innovación se
están desarrollando dos (2) nuevas unidades de negocio
paralelas a los servicios conexos y complementarios de la
terminal.
La Central de Transportes de Tuluá controla el 100%
de los vehículos de transporte de pasajeros de la región,
consolidando su utilidad operacional en un 30%; 
además tiene un margen de EBITDA del 45% debido
a unidades de negocio como el Hotel la Terminal de
Tuluá, el Centro de Alistamiento Vehicular, las salas
VIP y el centro comercial la nueva terminal; también
percibe ingresos por la administración del centro
logístico de Tuluá. La terminal es dueña uno de los dos 
(2) talleres especializados en tractocamiones del
país.
Satisfacción del Cliente
Percepción que el cliente tiene frente a
los servicios que presta la central de
transportes de Tuluá
Percepción de experiencia positiva de cliente en un
75%
Percepción de experiencia positiva de cliente en un 85%
Percepción de experiencia positiva de cliente en un
95%
VARIABLE DESCRIPCIÓN
ESTADO DESEABLE DE LA VARIABLE 
EL CHAPULIN COLORADO DEL TRANSPORTE
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Tabla 37. Escenario El Batman del Transporte 
 
Fuente: metodología adaptada para el estudio, Taller con expertos 
 
El escenario “EL Spiderman del Transporte”, representa el punto avanzado, correspondiente 
al escenario anterior al escenario apuesta. 
 
 
 
 
 
 
Dificultad Baja Dificultad Media Ruptura
Servicios de la Terminal 
CTT
Conjunto de acciones realizadas para
servir a los clientes prestado por la
Central de Transporte de Tuluá
La Central de Transportes de Tuluá cuenta con 7 
pantallas de visualización de ingreso y salida de los
automotores prestadores de servicios de transporte con
respectivos tiempos de recorrido, 3 puntos de compra
unificada de ticketes en línea y todas sus salas de
espera que se encuentran aisladas de las emisiones
sonoras de los vehículos.
La Central de Transportes cuenta con un hotel dentro de las
instalaciones al servicio de propios y foráneos cubriendo el
10% de la demanda del municipio; los conductores de las
empresas de transporte hacen el alistamiento vehicular y
abastecimiento de combustible en un solo punto, una nueva
unidad de negocio; los usuarios hacen uso de la sala VIP
que minimiza el tiempo de espera en su próximo viaje e
interactúan con un dispositivo de comunicación instalados
en las salas que dan información de la terminal y la región en
tiempo real permitiendo además hacer compras en línea que
deseen los usuarios.
La central de Transportes de Tuluá crea unidades de
negocio como el Hotel la terminal donde satisface el
35% de la demanda hotelera; también crea el centro
de alistamiento vehicular cubriendo el 100% de los
vehículos de transporte de pasajero; es un referente a 
nivel nacional por los múltiples servicios ofrecidos como 
la sala de espera VIP de la cual hacen uso el 80% de
los usuarios, esta sala cuenta con pantallas interactivas
dando facilidad de compra a los usuarios y ofreciendo
galerías virtuales de diferentes escenarios de arte; el 
80% de los usuarios realiza compra de pasajes online. 
Automatización de 
Procesos
Sustitución de tareas tradicionalmente
manuales por las mismas realizadas de
manera automática por maquinas, robots
o cualquier otro tipo de automatismo
La Central de Transportes de Tuluá tiene sistematizado
el 20% de sus procesos, cuenta con mecanismos de
identificación de vehículos para el control de ingreso y
salida; la venta de tasas de uso se realizan por medio de
un sistema que tiene enlazado eficientemente a los
transportadores y la terminal.
La Central de Transportes de Tuluá tiene sistematizado el
50% de sus procesos, cuenta con un sistema de
identificación y seguimiento vehicular al interior de sus
instalaciones; los conductores interactúan con 4 pantallas
táctiles para la asignación rutas.
La Central de Transportes de Tuluá tiene
sistematizado el 90% de sus procesos, rastrea el
100% de los vehículos de las empresas de transporte 
a través de GPS; lo que permite acondicionar la
terminal a necesidades de los vehículos a través de un
software desarrollado bajo el concepto de inteligencia 
artificial; el 100% de las plataformas tienen display 
de información dinámica. 
Intermodalidad
Es la articulación entre diferentes modos
de transporte.
Articulación del sistema de transporte terrestre de
pasajeros por carretera con el sistema integral de
movilidad urbana; garantizando accesibilidad desde
los distintos lugares del municipio; este servicio a
incrementado el volumen de pasajeros en un 18%.
Articulación del sistema de transporte terrestre de pasajeros
por carretera con el sistema integral de movilidad urbana;
además articula su operación con la zona logística de carga
por carretera primer unidad de negocio lo que aumenta el
margen de EBITDA al 20%
La Central de Transportes de Tuluá se consolida como
centro de interconexión de transporte de pasajeros por
carretera a nivel intermunicipal e interregional dando
soluciones de transporte a 40% de la población, 
debido a políticas disminución de transporte particular;
y su articulación con el transporte en tren, esto debido a
la nueva línea que recorre el 100% del país de
transporte férreo, además, teniendo conexión con el
aeropuerto Heriberto Gil Martínez de Tuluá, la central
se ha enfocado en el transporte de distancias menores
a 200 km, las rutas de larga distancia, son realizadas
por avión. La Central de transporte de Tuluá,
administra el centro de transferencia de carga más
grande del país, debido a su posición geográfica, recibe 
el 60% de la carga del puerto de buenaventura vía
férrea y lo articula con las tractomulas que lo
distribuyen al interior del país.
Oferta de Servicios 
Empresas Transporte
Conjunto de acciones realizadas para
servir a los clientes prestado por la
empresas de transporte
Las Empresas de Transporte han modernizado el 100% 
de sus vehículos mejorando la experiencia del usuario,
autos más cómodos y acordes a la cantidad de
pasajeros, disminuyendo en un 20% la contaminación
ambiental.
Las Empresas de Transporte cuentan con un sistema de
rastreo vehicular permitiendo el seguimiento y ubicación en
tiempo real, servicio ofrecido en sus páginas electrónicas; el 
30% de su flota son vehículos de propulsión eléctrica.
Las Empresas de Transporte cuentan con el 70% de su
parque vehicular de propulsión eléctrica; quienes
también incursionan en nuevas tecnologías de fuel cell y
el 30% de sus vehículos son alimentados por
hidrógeno. Las empresas de transporte han
aprovechado las vías 4G del departamento del valle y
su condición de valle para ofrecer trayectos menores 
de 1 hora entre sus destinos de 200 kmts.
Ingresos Financieros de 
la Terminal
Rentabilidad a través de ingresos
operativos
La Central de Transportes de Tuluá tiene basados sus
ingresos en la venta de tasas de uso y arrendamiento de
locales comerciales; lo que genera una utilidad del 12% 
anual.
La Central de Transportes de Tuluá hace parte de la
integración del sistema de terminales del país lo que ha
permitido controlar el 100% de la evasión de tasas de uso
aumentando su utilidad operacional a un 20% y como
resultado de la implementación de políticas de innovación se
están desarrollando dos (2) nuevas unidades de negocio
paralelas a los servicios conexos y complementarios de la
terminal.
La Central de Transportes de Tuluá controla el 100%
de los vehículos de transporte de pasajeros de la región,
consolidando su utilidad operacional en un 30%; 
además tiene un margen de EBITDA del 45% debido
a unidades de negocio como el Hotel la Terminal de
Tuluá, el Centro de Alistamiento Vehicular, las salas
VIP y el centro comercial la nueva terminal; también
percibe ingresos por la administración del centro
logístico de Tuluá. La terminal es dueña uno de los dos 
(2) talleres especializados en tractocamiones del
país.
Satisfacción del Cliente
Percepción que el cliente tiene frente a
los servicios que presta la central de
transportes de Tuluá
Percepción de experiencia positiva de cliente en un
75%
Percepción de experiencia positiva de cliente en un 85%
Percepción de experiencia positiva de cliente en un
95%
VARIABLE DESCRIPCIÓN
ESTADO DESEABLE DE LA VARIABLE 
EL BATMAN DEL TRANSPORTE
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Tabla 38. Escenario El Spiderman del Transporte 
 
Fuente: metodología adaptada para el estudio, Taller con expertos 
 
Finalmente se desarrolla el escenario “EL Súper-Transporte”, contemplado como el escenario 
apuesta y el más retador estratégicamente, el cual contempla variables donde la incertidumbre 
juega un papel fundamental en las acciones que deben implementarse a futuro. 
 
 
 
 
 
Dificultad Baja Dificultad Media Ruptura
Servicios de la Terminal 
CTT
Conjunto de acciones realizadas para
servir a los clientes prestado por la
Central de Transporte de Tuluá
La Central de Transportes de Tuluá cuenta con 7 
pantallas de visualización de ingreso y salida de los
automotores prestadores de servicios de transporte con
respectivos tiempos de recorrido, 3 puntos de compra
unificada de ticketes en línea y todas sus salas de
espera que se encuentran aisladas de las emisiones
sonoras de los vehículos.
La Central de Transportes cuenta con un hotel dentro de las
instalaciones al servicio de propios y foráneos cubriendo el
10% de la demanda del municipio; los conductores de las
empresas de transporte hacen el alistamiento vehicular y
abastecimiento de combustible en un solo punto, una nueva
unidad de negocio; los usuarios hacen uso de la sala VIP
que minimiza el tiempo de espera en su próximo viaje e
interactúan con un dispositivo de comunicación instalados
en las salas que dan información de la terminal y la región en
tiempo real permitiendo además hacer compras en línea que
deseen los usuarios.
La central de Transportes de Tuluá crea unidades de
negocio como el Hotel la terminal donde satisface el
35% de la demanda hotelera; también crea el centro
de alistamiento vehicular cubriendo el 100% de los
vehículos de transporte de pasajero; es un referente a 
nivel nacional por los múltiples servicios ofrecidos como 
la sala de espera VIP de la cual hacen uso el 80% de
los usuarios, esta sala cuenta con pantallas interactivas
dando facilidad de compra a los usuarios y ofreciendo
galerías virtuales de diferentes escenarios de arte; el 
80% de los usuarios realiza compra de pasajes online. 
Automatización de 
Procesos
Sustitución de tareas tradicionalmente
manuales por las mismas realizadas de
manera automática por maquinas, robots
o cualquier otro tipo de automatismo
La Central de Transportes de Tuluá tiene sistematizado
el 20% de sus procesos, cuenta con mecanismos de
identificación de vehículos para el control de ingreso y
salida; la venta de tasas de uso se realizan por medio de
un sistema que tiene enlazado eficientemente a los
transportadores y la terminal.
La Central de Transportes de Tuluá tiene sistematizado el
50% de sus procesos, cuenta con un sistema de
identificación y seguimiento vehicular al interior de sus
instalaciones; los conductores interactúan con 4 pantallas
táctiles para la asignación rutas.
La Central de Transportes de Tuluá tiene
sistematizado el 90% de sus procesos, rastrea el
100% de los vehículos de las empresas de transporte 
a través de GPS; lo que permite acondicionar la
terminal a necesidades de los vehículos a través de un
software desarrollado bajo el concepto de inteligencia 
artificial; el 100% de las plataformas tienen display 
de información dinámica. 
Intermodalidad
Es la articulación entre diferentes modos
de transporte.
Articulación del sistema de transporte terrestre de
pasajeros por carretera con el sistema integral de
movilidad urbana; garantizando accesibilidad desde
los distintos lugares del municipio; este servicio a
incrementado el volumen de pasajeros en un 18%.
Articulación del sistema de transporte terrestre de pasajeros
por carretera con el sistema integral de movilidad urbana;
además articula su operación con la zona logística de carga
por carretera primer unidad de negocio lo que aumenta el
margen de EBITDA al 20%
La Central de Transportes de Tuluá se consolida como
centro de interconexión de transporte de pasajeros por
carretera a nivel intermunicipal e interregional dando
soluciones de transporte a 40% de la población, 
debido a políticas disminución de transporte particular;
y su articulación con el transporte en tren, esto debido a
la nueva línea que recorre el 100% del país de
transporte férreo, además, teniendo conexión con el
aeropuerto Heriberto Gil Martínez de Tuluá, la central
se ha enfocado en el transporte de distancias menores
a 200 km, las rutas de larga distancia, son realizadas
por avión. La Central de transporte de Tuluá,
administra el centro de transferencia de carga más
grande del país, debido a su posición geográfica, recibe 
el 60% de la carga del puerto de buenaventura vía
férrea y lo articula con las tractomulas que lo
distribuyen al interior del país.
Oferta de Servicios 
Empresas Transporte
Conjunto de acciones realizadas para
servir a los clientes prestado por la
empresas de transporte
Las Empresas de Transporte han modernizado el 100% 
de sus vehículos mejorando la experiencia del usuario,
autos más cómodos y acordes a la cantidad de
pasajeros, disminuyendo en un 20% la contaminación
ambiental.
Las Empresas de Transporte cuentan con un sistema de
rastreo vehicular permitiendo el seguimiento y ubicación en
tiempo real, servicio ofrecido en sus páginas electrónicas; el 
30% de su flota son vehículos de propulsión eléctrica.
Las Empresas de Transporte cuentan con el 70% de su
parque vehicular de propulsión eléctrica; quienes
también incursionan en nuevas tecnologías de fuel cell y
el 30% de sus vehículos son alimentados por
hidrógeno. Las empresas de transporte han
aprovechado las vías 4G del departamento del valle y
su condición de valle para ofrecer trayectos menores 
de 1 hora entre sus destinos de 200 kmts.
Ingresos Financieros de 
la Terminal
Rentabilidad a través de ingresos
operativos
La Central de Transportes de Tuluá tiene basados sus
ingresos en la venta de tasas de uso y arrendamiento de
locales comerciales; lo que genera una utilidad del 12% 
anual.
La Central de Transportes de Tuluá hace parte de la
integración del sistema de terminales del país lo que ha
permitido controlar el 100% de la evasión de tasas de uso
aumentando su utilidad operacional a un 20% y como
resultado de la implementación de políticas de innovación se
están desarrollando dos (2) nuevas unidades de negocio
paralelas a los servicios conexos y complementarios de la
terminal.
La Central de Transportes de Tuluá controla el 100%
de los vehículos de transporte de pasajeros de la región,
consolidando su utilidad operacional en un 30%; 
además tiene un margen de EBITDA del 45% debido
a unidades de negocio como el Hotel la Terminal de
Tuluá, el Centro de Alistamiento Vehicular, las salas
VIP y el centro comercial la nueva terminal; también
percibe ingresos por la administración del centro
logístico de Tuluá. La terminal es dueña uno de los dos 
(2) talleres especializados en tractocamiones del
país.
Satisfacción del Cliente
Percepción que el cliente tiene frente a
los servicios que presta la central de
transportes de Tuluá
Percepción de experiencia positiva de cliente en un
75%
Percepción de experiencia positiva de cliente en un 85%
Percepción de experiencia positiva de cliente en un
95%
EL SPIDERMAN DEL TRANSPORTE
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Tabla 39. Escenario El Súper-Transporte 
 
Fuente: metodología adaptada para el estudio, Taller con expertos 
 
10.2 EJES DE PETER SCHWARTZ  
 
La cruz de escenarios de Peter Schwartz reduce las alternativas de escenarios solamente a 
cuatro, se trata de englobar en solamente dos Ideas o Direccionadores de futuro, el grupo de 
variables estratégicas elegidas. Los direccionadores pueden ser dos variables estratégicas o dos 
conceptos provenientes de la agrupación de dos o más variables.  
 
Dificultad Baja Dificultad Media Ruptura
Servicios de la Terminal 
CTT
Conjunto de acciones realizadas para
servir a los clientes prestado por la
Central de Transporte de Tuluá
La Central de Transportes de Tuluá cuenta con 7 
pantallas de visualización de ingreso y salida de los
automotores prestadores de servicios de transporte con
respectivos tiempos de recorrido, 3 puntos de compra
unificada de ticketes en línea y todas sus salas de
espera que se encuentran aisladas de las emisiones
sonoras de los vehículos.
La Central de Transportes cuenta con un hotel dentro de las
instalaciones al servicio de propios y foráneos cubriendo el
10% de la demanda del municipio; los conductores de las
empresas de transporte hacen el alistamiento vehicular y
abastecimiento de combustible en un solo punto, una nueva
unidad de negocio; los usuarios hacen uso de la sala VIP
que minimiza el tiempo de espera en su próximo viaje e
interactúan con un dispositivo de comunicación instalados
en las salas que dan información de la terminal y la región en
tiempo real permitiendo además hacer compras en línea que
deseen los usuarios.
La central de Transportes de Tuluá crea unidades de
negocio como el Hotel la terminal donde satisface el
35% de la demanda hotelera; también crea el centro
de alistamiento vehicular cubriendo el 100% de los
vehículos de transporte de pasajero; es un referente a 
nivel nacional por los múltiples servicios ofrecidos como 
la sala de espera VIP de la cual hacen uso el 80% de
los usuarios, esta sala cuenta con pantallas interactivas
dando facilidad de compra a los usuarios y ofreciendo
galerías virtuales de diferentes escenarios de arte; el 
80% de los usuarios realiza compra de pasajes online. 
Automatización de 
Procesos
Sustitución de tareas tradicionalmente
manuales por las mismas realizadas de
manera automática por maquinas, robots
o cualquier otro tipo de automatismo
La Central de Transportes de Tuluá tiene sistematizado
el 20% de sus procesos, cuenta con mecanismos de
identificación de vehículos para el control de ingreso y
salida; la venta de tasas de uso se realizan por medio de
un sistema que tiene enlazado eficientemente a los
transportadores y la terminal.
La Central de Transportes de Tuluá tiene sistematizado el
50% de sus procesos, cuenta con un sistema de
identificación y seguimiento vehicular al interior de sus
instalaciones; los conductores interactúan con 4 pantallas
táctiles para la asignación rutas.
La Central de Transportes de Tuluá tiene
sistematizado el 90% de sus procesos, rastrea el
100% de los vehículos de las empresas de transporte 
a través de GPS; lo que permite acondicionar la
terminal a necesidades de los vehículos a través de un
software desarrollado bajo el concepto de inteligencia 
artificial; el 100% de las plataformas tienen display 
de información dinámica. 
Intermodalidad
Es la articulación entre diferentes modos
de transporte.
Articulación del sistema de transporte terrestre de
pasajeros por carretera con el sistema integral de
movilidad urbana; garantizando accesibilidad desde
los distintos lugares del municipio; este servicio a
incrementado el volumen de pasajeros en un 18%.
Articulación del sistema de transporte terrestre de pasajeros
por carretera con el sistema integral de movilidad urbana;
además articula su operación con la zona logística de carga
por carretera primer unidad de negocio lo que aumenta el
margen de EBITDA al 20%
La Central de Transportes de Tuluá se consolida como
centro de interconexión de transporte de pasajeros por
carretera a nivel intermunicipal e interregional dando
soluciones de transporte a 40% de la población, 
debido a políticas disminución de transporte particular;
y su articulación con el transporte en tren, esto debido a
la nueva línea que recorre el 100% del país de
transporte férreo, además, teniendo conexión con el
aeropuerto Heriberto Gil Martínez de Tuluá, la central
se ha enfocado en el transporte de distancias menores
a 200 km, las rutas de larga distancia, son realizadas
por avión. La Central de transporte de Tuluá,
administra el centro de transferencia de carga más
grande del país, debido a su posición geográfica, recibe 
el 60% de la carga del puerto de buenaventura vía
férrea y lo articula con las tractomulas que lo
distribuyen al interior del país.
Oferta de Servicios 
Empresas Transporte
Conjunto de acciones realizadas para
servir a los clientes prestado por la
empresas de transporte
Las Empresas de Transporte han modernizado el 100% 
de sus vehículos mejorando la experiencia del usuario,
autos más cómodos y acordes a la cantidad de
pasajeros, disminuyendo en un 20% la contaminación
ambiental.
Las Empresas de Transporte cuentan con un sistema de
rastreo vehicular permitiendo el seguimiento y ubicación en
tiempo real, servicio ofrecido en sus páginas electrónicas; el 
30% de su flota son vehículos de propulsión eléctrica.
Las Empresas de Transporte cuentan con el 70% de su
parque vehicular de propulsión eléctrica; quienes
también incursionan en nuevas tecnologías de fuel cell y
el 30% de sus vehículos son alimentados por
hidrógeno. Las empresas de transporte han
aprovechado las vías 4G del departamento del valle y
su condición de valle para ofrecer trayectos menores 
de 1 hora entre sus destinos de 200 kmts.
Ingresos Financieros de 
la Terminal
Rentabilidad a través de ingresos
operativos
La Central de Transportes de Tuluá tiene basados sus
ingresos en la venta de tasas de uso y arrendamiento de
locales comerciales; lo que genera una utilidad del 12% 
anual.
La Central de Transportes de Tuluá hace parte de la
integración del sistema de terminales del país lo que ha
permitido controlar el 100% de la evasión de tasas de uso
aumentando su utilidad operacional a un 20% y como
resultado de la implementación de políticas de innovación se
están desarrollando dos (2) nuevas unidades de negocio
paralelas a los servicios conexos y complementarios de la
terminal.
La Central de Transportes de Tuluá controla el 100%
de los vehículos de transporte de pasajeros de la región,
consolidando su utilidad operacional en un 30%; 
además tiene un margen de EBITDA del 45% debido
a unidades de negocio como el Hotel la Terminal de
Tuluá, el Centro de Alistamiento Vehicular, las salas
VIP y el centro comercial la nueva terminal; también
percibe ingresos por la administración del centro
logístico de Tuluá. La terminal es dueña uno de los dos 
(2) talleres especializados en tractocamiones del
país.
Satisfacción del Cliente
Percepción que el cliente tiene frente a
los servicios que presta la central de
transportes de Tuluá
Percepción de experiencia positiva de cliente en un
75%
Percepción de experiencia positiva de cliente en un 85%
Percepción de experiencia positiva de cliente en un
95%
VARIABLE DESCRIPCIÓN
ESTADO DESEABLE DE LA VARIABLE 
EL SUPER-TRANSPORTE
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Utilizando la metodología de ejes de Peter Schwartz, se eligieron las seis variables estratégicas 
clave anteriormente seleccionadas y mediante las cuales se determinaron los direccionadores de 
futuro en una reflexión colectiva con el grupo de expertos, las variables internas o corporativas las 
ilustramos a continuación con sus respectivos direccionadores explícitos: 
 
Tabla 40. Variables Estratégicas y Direccionadores de Futuro 
VARIABLES ESTRATÉGICAS DIRECCIONADORES O VECTORES DE FUTURO 
Intermodalidad 
INTERMODALIDAD Oferta de Servicios Empresas Transporte 
Ingresos Financieros de la Terminal 
Servicios de la Terminal CTT 
INNOVACIÓN TECNOLÓGICA Automatización de Procesos 
Satisfacción del Cliente 
Fuente: metodología adaptada para el estudio, Taller con expertos 
 
Una vez identificados los direccionadores de futuro, estos fueron ubicados en el plano, 
considerando las diferentes situaciones contempladas en el análisis y donde se plantean situaciones 
óptimas y situaciones deficientes para los vectores de futuro seleccionados. 
 
Gráfico 37. Ejes de Peter Schwartz 
 
Fuente: Metodología de los Ejes de Peter Schwartz aplicada a este estudio 
(-)
(+)
INNOVACIÓN TECNOLÓGICA
Escenario 4Escenario 2
Escenario 1
Escenario 3
INNOVACIÓN TECNOLÓGICA
INTERMODALIDAD INTERMODALIDAD(+)(-)
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Tabla 41. Descripción de los Direccionadores de Futuro 
INTERMODALIDAD  
Consiste en la articulación de diferentes medios de transporte como los trenes de cercanías, 
metro, buses intermunicipales, autobuses y taxis. En el camino hacia la intermodalidad, es 
deseable la mejora de las condiciones y ampliación de las infraestructuras del transporte por 
bicicleta que, proporcionando autonomía a sus conductores, permiten una rápida y cómoda forma 
de desplazamiento y que es fácilmente combinable con otros medios de transporte. 
  
INNOVACIÓN TECNOLÓGICA 
Consiste en la implementación de tecnologías que permitan tanto a los usuarios como a los 
proveedores de los servicios brindar información exacta de rutas, tiempos de espera y abordaje, 
conexiones entre los diferentes medios de transporte etc. 
Fuente: Elaboración Propia 
 
Las opciones negativas de ambos direccionadores de futuro, presumen un avance mínimo en 
cada dimensión, pero consideran un avance a la situación actual de la organización, lo cual 
incorpora un reto dentro del estudio futuro y las acciones que derivan de este punto. 
 
A continuación, realizamos una representación gráfica de los escenarios de futuro definidos: 
 
 Combinación (-) (-): “El Chapulín Colorado del Transporte” 
 Combinación (-) (+): “El Batman del Transporte” 
 Combinación (+) (-): “El Spiderman del Transporte” 
 Combinación (+) (+): “EL Súper-Transporte” 
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Gráfico 38. Ejes de Peter Schwartz – Representación de Escenarios 
 
Fuente: Metodología de los Ejes de Peter Schwartz aplicada a este estudio 
 
El “Panel de expertos” consideró que implementar estrategias, enfocadas directamente en el 
logro del escenario apuesta, no es la manera más adecuada de accionar la transición hacia el futuro, 
teniendo en cuenta la alta inversión representada tanto en los recursos económicos enfocados al 
mejoramiento de las tecnologías de soporte de la organización, sino también en los recursos 
intangibles y poco viables del cambio interno corporativo. Es por esto que se define un plan de 
acción a largo plazo, que permita una transición desde el hoy hacia el futuro, mediante la 
combinación de acciones paulatinas, que representan de por si un reto a la organización, 
INTERMODALIDAD INTERMODALIDAD(+)(-)
(-)
( - ) El signo negativo indica que en el futuro este vector podría 
encontrarse en una situación desfavorable.
(+)
INNOVACIÓN TECNOLÓGICA
Escenario 4
El Súper-Transporte
Escenario 2
El Batman del Transporte
Escenario 1
El Spiderman del Transporte
Escenario 3
El Chapulín Colorado del 
Transporte
( + ) El signo positivo indica que en el futuro este vector puede 
encontrarse en una situación óptima.
INNOVACIÓN TECNOLÓGICA
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recordando como el escenario inicial contempla un movimiento comparado con la situación actual 
de la organización. 
 
A continuación, se ilustra la trayectoria de implementación asociada a los cuatro escenarios 
descritos anteriormente, describiendo la ruta definida para realizar los movimientos estratégicos 
que tienen el objetivo principal de alcanzar el escenario apuesta hacia el año 2035 en la Central de 
Transportes de Tuluá. 
 
Gráfico 39. Ejes de Peter Schwartz – Trayectoria del escenario actual al escenario apuesta 
 
Fuente: Metodología de los Ejes de Peter Schwartz aplicada a este estudio  
 
Trayecto 1. Desde la situación de hoy Escenario 3 (- -) hasta el escenario 4 (+ +) Esta es la 
trayectoria al futuro más difícil y donde se logrará llegar al escenario apuesta por medio de la 
construcción integral de estrategias que permitan en el 2035 cumplir con el objetivo del presente 
estudio prospectivo en la Central de Transportes de Tuluá. 
(-)
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INNOVACIÓN TECNOLÓGICA
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El Súper-Transporte
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El Spiderman del Transporte
Escenario 3
El Chapulín Colorado del 
Transporte
INNOVACIÓN TECNOLÓGICA
INTERMODALIDAD INTERMODALIDAD(+)(-)
HOY
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10.3 NARRACIÓN DE LOS ESCENARIOS  
 
Escenario (-,-) “El Chapulín Colorado del Transporte” 
Corre el año 2035, la Central de Transportes de Tuluá continua en la búsqueda de alternativas 
que garanticen su sostenibilidad económica, sus ingresos no han tenido un incremento significativo 
en los últimos 20 años, y continúa teniendo entradas solo por venta de tasas de uso lo que le 
representa utilidades del 12% anual; la empresa tiene sistematizado el 20% de sus procesos como 
cámaras de vigilancia y sensores para el movimiento de las barreras de entrada y salida de 
vehículos, el sistema operativo a través de cámaras de lectura de placa identifican el vehículo que 
ingresa disminuyendo el tiempo de espera y el error humano en la caseta de ingreso, la terminal 
continua con servicios obsoletos en su operación, uno de sus productos que impacta más en el 
usuario son las salas de espera, que al no estar aisladas de los vehículos aumentan el riesgo de 
accidentes y contaminación, esto debido a la ausencia de políticas de responsabilidad social y 
ambiental, no hay separación de basuras en la fuente disminuyendo los niveles de 
aprovechamiento; la administración municipal ha implementado un sistema de transporte urbano 
el cual a través de dos rutas integra a la terminal con diferentes lugares de la ciudad, incrementado 
el volumen de pasajeros en un 18%, pero sin aumentar la frecuencia en el despacho de vehículos. 
Por otro lado, las empresas de transporte han optado por modernizar el 30% de sus vehículos, los 
cuales no tienen control de velocidad al interior y su tránsito ha causado accidentes disminuyendo 
la imagen de la empresa, la contaminación del medio ambiente es un 20% menos que en los 
anteriores buses; estas decisiones han llevado a que la percepción de experiencia positiva del 
cliente esté en un 75%. 
 
Escenario (+,-) “El Spiderman del transporte” 
Corre el año 2035, la Central de Transportes de Tuluá hace parte de la integración de terminales 
de transporte del país lo que permite controlar el 100% de la evasión de tasas de uso, aumentando 
la utilidad operacional a un 20%, la alta dirección implementa políticas de innovación que han 
llevado al desarrollo de dos unidades de negocio paralelas a los servicios de la terminal, el 
alistamiento vehicular del que hacen uso el 100% de los conductores de empresas de transporte, 
siendo reconocido y utilizado por particulares para garantizar el estado de vehículos en sus viajes.  
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Las empresas de transporte han implementado un sistema de rastreo vehicular permitiendo el 
seguimiento y ubicación en tiempo real, servicio ofrecido a los usuarios a través de sus páginas 
electrónicas; estas empresas han apostado a la sustentabilidad teniendo el 30% de su flota con 
vehículos de propulsión eléctrica; la terminal cuenta con 7 pantallas de visualización de ingreso y 
salida de los automotores prestadores de servicios de transporte con respectivos tiempos de 
recorrido, 3 puntos de compra unificada de ticketes, y todas sus salas de espera se encuentran 
aisladas de las emisiones sonoras de los vehículos; la empresa tiene sistematizado el 40% de sus 
procesos, cuenta con mecanismos de identificación de vehículos para el control de ingreso y salida; 
las ventas de tasas de uso se realizan por medio de un sistema que tiene enlazado eficientemente a 
los transportadores y la terminal. Gracias a políticas de la administración municipal, se ha 
articulado el sistema de transporte terrestre de pasajeros por carretera con el sistema integral de 
movilidad urbana aumentado la accesibilidad de los habitantes del municipio desde todos los 
puntos de la ciudad; La otra unidad de negocios implementada por la terminal es una zona de 
logística de carga en donde convergen todos los tractocamiones del suroccidente colombiano para 
realizar el cargue y descargue de la mercancía movilizada desde el puerto de buenaventura, esta 
actividad aumentó el margen EBITDA al 20%. La satisfacción del cliente no ha superado las 
expectativas por los altos niveles de vertimiento y uso discriminado del agua potable para la 
operación logística y de infraestructura. El 80% de los clientes que hacen uso de los servicios y 
productos de la terminal expresan una experiencia positiva. 
 
Escenario (-,+) “El batman del transporte” 
Corre el año 2035, la Central de Transportes de Tuluá cuenta con un hotel dentro de las 
instalaciones al servicio de propios y foráneos cubriendo el 10% de la demanda del municipio; los 
conductores de las empresas de transporte hacen el alistamiento vehicular y abastecimiento de 
combustible en un solo punto, una nueva unidad de negocio; los usuarios hacen uso de la sala VIP 
que minimiza el tiempo de espera en su próximo viaje e interactúan con un dispositivo de 
comunicación instalados en las salas que dan información de la terminal y la región en tiempo real 
permitiendo además hacer las compras en línea que deseen los usuarios; se han implementado 
sistemas de regeneración energética; la empresa  tiene sistematizado el 50% de sus procesos, 
cuenta con un sistema de identificación y seguimiento vehicular al interior de sus instalaciones; 
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los conductores interactúan con 4 pantallas táctiles para la asignación rutas, contribuye con el 
medio ambiente a través de sistemas de recolección de basura inteligentes y maquinas 
automatizadas de intercambio de plástico por incentivos. Las Empresas de Transporte han 
renovado el 100% de sus vehículos mejorando la experiencia del usuario, autos más cómodos y 
acordes a la cantidad de pasajeros, disminuyendo en un 40% la contaminación ambiental. La 
empresa tiene basados sus ingresos en la venta de tasas de uso y arrendamiento de locales 
comerciales; lo que genera una utilidad del 16% anual. El cliente experiencia una percepción 
positiva en un 85%. 
 
Escenario apuesta (+,+) “El súper – transporte” 
Corre el año 2035, la Central de Transportes de Tuluá es reconocida como centro de 
intercambio regional, su diseño concebido en el año 2017 por arquitectos futuristas, hace de la 
terminal un gran centro comercial de 5 pisos, con 200 locales comerciales que dan a los visitantes 
y locales la oportunidad realizar compras sin tener que trasladarse a otro sitio; dentro de las 
unidades de negocio se cuenta con el Hotel “la nueva terminal” donde satisface el 35% de la 
demanda hotelera del municipio; la nueva terminal opera en el 2 piso y en su último piso tiene un 
espacio habilitado para recibir futuros transportes aéreos; la nueva terminal es un referente a nivel 
nacional por los múltiples servicios ofrecidos como la sala de espera VIP de la cual hacen uso el 
80% de los usuarios con innumerables distracciones, esta sala cuenta con paredes interactivas 
dando facilidad de compra a los usuarios, ofreciendo galerías y jardines virtuales de diferentes 
escenarios de arte acercando el mundo a los tulueños; el 80% de los usuarios realiza compra de 
pasajes online, dando mayor agilidad a la operación, el uso de beacons se ha intensificado estos  
son pequeños sensores para detectar a las personas y enviar a sus dispositivos de comunicación 
inteligentes información que para ellos es relevante, por ejemplo, ofertas en comercios, alertas 
sobre el tiempo que tardará en llegar a su sala de espera y hasta permitir que las autoridades 
encuentren a pasajeros a punto de perder su viaje; la realidad aumentada es uno de los principales 
servicios que prestan las empresas de transporte y los centros de bienestar están acompañados de 
paredes y suelos interactivos en donde la espera se convierte en una sesión de yoga o masajes. 
Además, las nuevas tecnologías hápticas permitirán a los pasajeros oler, sentir y ver los 
productos que quieren comprar desde la comodidad de sus sillas; todo el edificio es ambientado 
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con cortinas y canales de agua, debido a la planta de tratamiento que reutiliza las aguas lluvia de 
todo el complejo logístico. Esto sumado a que la  Central de Transportes de Tuluá tiene 
sistematizado el 90% de sus procesos, rastrea el 100% de los vehículos de las empresas de 
transporte a través de GPS; lo que permite acondicionar la terminal a necesidades de los vehículos 
que van a ingresar, por medio de un software desarrollado bajo el concepto de inteligencia artificial 
que lo convierte en otra unidad de negocios que comercializa la empresa y que está instalado en 
30 de las 38 terminales del país; el 100% de las plataformas tienen display de información 
dinámica; La empresa se consolida como centro de interconexión de transporte de pasajeros por 
carretera a nivel intermunicipal e interregional dando soluciones de transporte a 40% de la 
población, se han aprovechado el uso de vehículos híbridos para rutas conurbanas, ya que Tuluá 
se ha expandido sobre los 2 municipios más cercanos (Andalucía y San pedro), también es un 
punto de transferencia de pasajeros que arriban a la ciudad en tren disminuyendo el uso de 
transporte particular, esto debido a la reactivación de la líneas férreas en la región, la central de 
transportes se ha enfocado en el transporte de distancias menores a 200 km, las rutas de larga 
distancia, son realizadas por avión. La Central de transporte de Tuluá, administra el centro de 
transferencia de carga contiguo a la zona franca de Tuluá de donde proviene el 60% de la carga 
vía férrea del puerto de Buenaventura, el más grande del país y segundo más importante de 
Latinoamérica, y articulándolo con las tractomulas que lo distribuyen al interior del país, todo esto 
genera altos índices de satisfacción y su articulación con el aeropuerto Heriberto Gil Martínez 
donde puede realizar conexiones a sus próximos destinos de negocios o placer. Las Empresas de 
Transporte cuentan con el 70% de su parque vehicular de propulsión eléctrica; quienes también 
incursionan en nuevas tecnologías de fuel cell y el 30% de sus vehículos son alimentados por 
hidrógeno. La Central de Transportes de Tuluá controla el 100% de los vehículos de transporte de 
pasajeros de la región, consolidando su utilidad operacional en un 30% gracias a tarifas 
homogéneas en todos los recorridos de doble vía; además tiene un margen de EBITDA del 45% 
debido a apostarle a unidades de negocio paralelas al transporte; La terminal es dueña uno de los 
dos (2) talleres especializados en tractocamiones del país, lo que ha aumentado el nivel de 
percepción de experiencia positiva de cliente en un 95%. 
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10.4 ANÁLISIS PROBABILISTICO DEL ESCENARIO APUESTA MEDIANTE 
SISTEMA DE MATRICES DE IMPACTO CRUZADO (SMIC-PROB-EXPERT) 
 
SMIC (Sistemas y Matrices de Impactos Cruzados) que ha dado pruebas de su valía por el 
significativo número de aplicaciones concretas a las que ha dado lugar. En la práctica, si se 
considera un sistema de N hipótesis, el método SMIC, a partir de las informaciones facilitadas por 
los expertos, posibilita elegir entre las 2N imágenes posibles (juegos de hipótesis) aquellas que 
deberían (habida cuenta de su probabilidad de realización) ser estudiadas muy particularmente. El 
método consiste por tanto en vigilar estrechamente los futuros más probables que serán recogidos 
por el método de los escenarios. 
 
El sistema de matrices de impacto cruzado (SMIC-PROB-EXPERT) permite identificar, según 
el “Panel de expertos” la brecha o distancia que existe entre el escenario apuesta y la probabilidad 
de que este ocurra, de esta forma los resultados arrojados por este sistema se convertirán en insumo 
clave para el desarrollo de las estrategias, ya que estas deben estar encaminadas a cerrar la brecha 
que el resultado muestre. 
 
El SMIC-PROB-EXPERT utiliza la teoría de probabilidad matemática para calcular la 
ocurrencia de hechos futuros, se obtiene por medio de la implementación de las siguientes etapas: 
 
1. Definir las hipótesis que se incluirán en el estudio: Se definen las 6 hipótesis de futuro 
del escenario apuesta, con el fin de determinar la brecha entre el escenario apuesta y la 
probabilidad misma de que este ocurra, las cuales se listan a continuación en la siguiente 
tabla: 
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Tabla 42. Eventos / Hipótesis de Futuro del escenario Apuesta “El Súper - Transporte” 
VARIABLE EVENTOS HORIZONTE HIPOTESIS DE FUTURO SITUACIÓN ACTUAL 
SMIC-
PROB-
EXPERT 
Servicios de la 
Terminal CTT 
e1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
QUÉ TAN 
PROBABLE ES 
QUE PARA EL 
AÑO 2035… 
La central de Transportes de Tuluá crea 
unidades de negocio como el Hotel la terminal 
donde satisface el 35% de la demanda 
hotelera; también crea el centro de 
alistamiento vehicular cubriendo el 100% de 
los vehículos de transporte de pasajero; es 
un referente a nivel nacional por los múltiples 
servicios ofrecidos como la sala de espera 
VIP de la cual hacen uso el 80% de los 
usuarios, esta sala cuenta con pantallas 
interactivas dando facilidad de compra a los 
usuarios y ofreciendo galerías virtuales de 
diferentes escenarios de arte; el 80% de los 
usuarios realiza compra de pasajes online.  
La Central de Transportes de Tuluá, tiene 
una infraestructura de hace 40 años 
(1975), por su ubicación y diseño no 
operan buses de gran envergadura; cuenta 
con 4 salas de espera las cuales están 
expuestas al humo de los vehículos y las 
altas temperaturas de la región. 10 locales 
comerciales prestan servicio de cafetería. 
La empresa no cuenta con página 
electrónica dinámica y en la actualidad no 
tiene unidades de negocio paralelas a los 
servicios conexos y complementarios de 
las terminales. 
e1-ServCTT 
Automatización 
de Procesos 
e2 
La Central de Transportes de Tuluá tiene 
sistematizado el 90% de sus procesos, 
rastrea el 100% de los vehículos de las 
empresas de transporte a través de GPS; lo 
que permite acondicionar la terminal a 
necesidades de los vehículos a través de un 
software desarrollado bajo el concepto de 
inteligencia artificial; el 100% de las 
plataformas tienen display de información 
dinámica.  
Central de Transportes de Tuluá dentro de 
su planeación estratégica ha apostado a la 
innovación operativa, actualmente, cuenta 
con barreras de ingreso, sensores de piso, 
dos pantallas de visualización de ingreso 
y salida de vehículos y tabletas de 
comparendo digitales. El sistema 
operativo es alquilado y presenta fallas 
por su dificultad de articularse con los 
demás sistemas de información de la 
empresa. 
e2-AutProc 
Intermodalidad e3 
La Central de Transportes de Tuluá se 
consolida como centro de interconexión de 
transporte de pasajeros por carretera a nivel 
intermunicipal e interregional dando 
soluciones de transporte a 40% de la 
población, debido a políticas disminución de 
transporte particular; y su articulación con el 
transporte en tren, esto debido a la nueva línea 
que recorre el 100% del país de transporte 
férreo, además, teniendo conexión con el 
aeropuerto Heriberto Gil Martínez de Tuluá, la 
central se ha enfocado en el transporte de 
distancias menores a 200 km, las rutas de 
larga distancia, son realizadas por avión. La 
Central de transporte de Tuluá, administra el 
centro de transferencia de carga más grande del 
país, debido a su posición geográfica, recibe el 
60% de la carga del puerto de buenaventura 
vía férrea y lo articula con las tractomulas que 
lo distribuyen al interior del país. 
La Central de Transportes de Tuluá no 
tiene ubicación estratégica ya que se 
encuentra al interior de la ciudad; se ha 
realizado la compra de un lote de 10 
hectáreas en el plan parcial 5, el cual tiene 
previsto ser el centro de intercambio 
regional. El municipio cuenta con un 
aeropuerto de 1,6 Km ofreciendo 
operación de aviones pequeños; el 
municipio es partido por la línea férrea 
que proviene del puerto de buenaventura 
y llega hasta el municipio de la Tebaida en 
el departamento del Quindío. Tuluá es 
paradero obligado de las tractomulas que 
recogen carga del puerto, contando con 24 
talleres que ofrecen el servicio de 
mecánica especializada. 
e3-Intmod 
Oferta de 
Servicios 
Empresas 
Transporte 
e4 
Las Empresas de Transporte cuentan con el 
70% de su parque vehicular de propulsión 
eléctrica; quienes también incursionan en 
nuevas tecnologías de fuel cell y el 30% de sus 
vehículos son alimentados por hidrógeno. 
Las empresas de transporte han aprovechado 
las vías 4G del departamento del valle y su 
condición de valle para ofrecer trayectos 
menores de 1 hora entre sus destinos de 200 
kmts. 
Las empresas de transporte tienen un 
parque automotor de combustión fósil 
(gasolina y diésel) el 90% de los 
recorridos son de distancias de 100 km; la 
mayor cobertura está dentro del 
departamento del Valle del Cauca. No 
tienen venta de tiquetes en line. 
e4-OfSerTr 
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Ingresos 
Financieros de 
la Terminal 
e5 
La Central de Transportes de Tuluá controla el 
100% de los vehículos de transporte de 
pasajeros de la región, consolidando su 
utilidad operacional en un 30%; además 
tiene un margen de EBITDA del 45% debido 
a unidades de negocio como el Hotel la 
Terminal de Tuluá, el Centro de Alistamiento 
Vehicular, las salas VIP y el centro comercial 
la nueva terminal; también percibe ingresos 
por la administración del centro logístico de 
Tuluá. La terminal es dueña uno de los dos (2) 
talleres especializados en tractocamiones 
del país. 
La Central de Transportes de Tuluá 
presenta ingresos operativos anuales por 
valor de 600 millones de pesos, 
representados en 378.142 vehículos 
despachados en el año 2016; la empresa 
presenta un crecimiento del 8,25% con 
respecto al año anterior. 
e5-IngFin 
Satisfacción del 
Cliente 
e6 
Percepción de experiencia positiva de cliente 
en un 95% 
La Central de Transportes de Tuluá, mide 
la satisfacción de sus clientes a intervalos 
planificados de un año, los clientes de la 
terminal son los usuarios, empresas de 
transporte y arrendatarios de locales 
comerciales. El nivel de satisfacción del 
cliente es de 63% 
e6-SatiCli 
Fuente: Elaboración Propia. Metodología adaptada para el estudio. 
 
2. Definición expertos: Los 25 expertos participantes en el ejercicio, cada uno de ellos como 
representante de algún grupo de interés, fueron agrupados por “grupo de expertos” en 10 
categorías según el perfil y el tipo de organización. A continuación, se presenta la tabla por 
grupo de expertos: 
 
Tabla 43. Grupo de Expertos 
No. GRUPO EXPERTO DENOMINACIÓN GRUPO 
1 Alcaldía Alcaldía INSTITUCIONES PÚBLICAS 
2 
Terminal de transportes de Popayán S.A TerPopayan 
ACCIONISTAS 
Fondo de pasivo social de los ferrocarriles FPS 
Infituluá Infituluá 
Departamento del Valle del Cauca DepValle 
Centrales de Transportes S.A CTT 
3 
Propiedad Horizontal PropHoriz 
CTT Y SERVICIOS CONEXOS 
Arrendatarios Locales Comerciales ArrLocalCo 
4 Usuarios  Usuarios USUARIOS 
5 
Policía Policía 
ENTES DE CONTROL 
Superintendencia de Puertos y Transporte SuperTrans 
6 
Propietarios Transporte Informal Informales PRESTADORES DE SERVICIOS DE 
TRANSPORTE Empresas de Transporte Especial TransEspec 
7 Ministerio de Transporte MinTrans INSTITUCIONES REGULATORIAS 
8 Conalter Conalter AGREMIACIONES 
9 
Terminal de Transportes Guadalajara de Buga TermiBuga 
COMPETENCIA 
Aeropuerto de Palmira Aeropuerto 
10 Cooperativa de Transportes de Occidente  CooTranOcc EMPRESAS DE TRANSPORTE 
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Cooperativa Transporte Ciudad Señora de Buga CooTranBug 
Coopetrans Trujillo  CooTrujill 
Coopetrans Tuluá  CooTuluá 
Expreso Palmira S.A. ExpPalmira 
Expreso Trejos  ExprTejos 
Tax Central  TaxCentral 
TransTobar TransTobar 
Fuente: Elaboración Propia. Metodología adaptada para el estudio. 
 
3. Probabilidades Simples: Una vez que se determina el grupo de hipótesis, el siguiente paso 
es calcular la probabilidad simple de ocurrencia en el futuro de cada hipótesis. En esta etapa 
cada experto debe calificar la probabilidad suponiendo cada una como única, como si las 
otras no existieran. 
 
En la tabla se relaciona la tendencia de ocurrencia de cada hipótesis con un rango de 
probabilidades. 
 
Tabla 44. Tendencia de ocurrencia de Hipótesis 
 
Fuente: Metodología SMIC-PROB-EXPERT adaptada para el estudio. 
 
El grupo de 25 expertos realizó las calificaciones simples de las probabilidades de ocurrencia 
de cada una de las hipótesis (eventos) para el presente estudio. 
 
  
 
 
CALIFIQUE LA PROBABILIDAD DE 
OCURRENCIA DE LA HIPÓTESIS 
SEGÚN LOS VALORES O ELIGIENDO 
OTRA CALIFICACIÓN 
Muy Probable 0.9 
Probable 0.7 
Duda 0.5 
Improbable 0.3 
Muy Improbable 0.1 
Otra   
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Tabla 45. Calificación por parte de los expertos de la Probabilidades Simples 
 
 
Fuente: Elaboración Propia. Metodología SMIC-PROB-EXPERT adaptada para el estudio.
La central de Transportes de Tuluá crea unidades de
negocio como el Hotel la terminal donde satisface el
35% de la demanda hotelera; también crea el centro
de alistamiento vehicular cubriendo el 100% de los
vehículos de transporte de pasajero; es un referente a
nivel nacional por los múltiples servicios ofrecidos
como la sala de espera VIP de la cual hacen uso el
80% de los usuarios, esta sala cuenta con pantallas
interactivas dando facilidad de compra a los usuarios
y ofreciendo galerías virtuales de diferentes
escenarios de arte; el 80% de los usuarios realiza
compra de pasajes online. 
La Central de Transportes de Tuluá tiene
sistematizado el 90% de sus procesos, rastrea el
100% de los vehículos de las empresas de transporte
a través de GPS; lo que permite acondicionar la
terminal a necesidades de los vehículos a través de un 
software desarrollado bajo el concepto de
inteligencia artificial; el 100% de las plataformas
tienen display de información dinámica. 
La Central de Transportes de Tuluá se consolida
como centro de interconexión de transporte de
pasajeros por carretera a nivel intermunicipal e
interregional dando soluciones de transporte a 40%
de la población, debido a políticas disminución de
transporte particular; y su articulación con el
transporte en tren, esto debido a la nueva línea que
recorre el 100% del país de transporte férreo,
además, teniendo conexión con el aeropuerto
Heriberto Gil Martínez de Tuluá, la central se ha
enfocado en el transporte de distancias menores a
200 km, las rutas de larga distancia, son realizadas
por avión. La Central de transporte de Tuluá,
administra el centro de transferencia de carga más
grande del país, debido a su posición geográfica,
recibe el 60% de la carga del puerto de buenaventura
vía férrea y lo articula con las tractomulas que lo
distribuyen al interior del país.
Las Empresas de Transporte cuentan con el 70% de
su parque vehicular de propulsión eléctrica; quienes
también incursionan en nuevas tecnologías de fuel
cell y el 30% de sus vehículos son alimentados por
hidrógeno. Las empresas de transporte han
aprovechado las vías 4G del departamento del valle y
su condición de valle para ofrecer trayectos menores
de 1 hora entre sus destinos de 200 kmts.
La Central de Transportes de Tuluá controla el 100%
de los vehículos de transporte de pasajeros de la
región, consolidando su utilidad operacional en un
30%; además tiene un margen de EBITDA del 45%
debido a unidades de negocio como el Hotel la
Terminal de Tuluá, el Centro de Alistamiento
Vehicular, las salas VIP y el centro comercial la
nueva terminal; también percibe ingresos por la
administración del centro logístico de Tuluá. La
terminal es dueña uno de los dos (2) talleres
especializados en tractocamiones del país.
Percepción de experiencia positiva de cliente en un
95%
# SMIC-PROB-EXPERT EXPERTOS / EVENTOS
La Central de Transportes de Tuluá, tiene una infraestructura 
de hace 40 años (1975), por su ubicación y diseño no operan 
buses de gran envergadura; cuenta con 4 salas de espera las 
cuales están expuestas al humo de los vehículos y las altas 
temperaturas de la región. 10 locales comerciales prestan 
servicio de cafetería. La empresa no cuenta con pagina 
electrónica dinámica y en la actualidad no tiene unidades de 
negocio paralelas a los servicios conexos y complementarios 
de las terminales.
Central de Transportes de Tuluá dentro de su planeación 
estratégica ha apostado a la innovación operativa, 
actualmente, cuenta con barreras de ingreso, sensores de piso, 
dos pantallas de visualización de ingreso y salida de vehículos 
y tabletas de comparendo digitales. El sistema operativo es 
alquilado y presenta fallas por su dificultad de articularse con 
los demás sistemas de información de la empresa.
La Central de Transportes de Tuluá no tiene ubicación 
estratégica ya que se encuentra al interior de la ciudad; se ha 
realizado la compra de un lote de  10 hectáreas en el plan 
parcial 5, el cual tiene previsto ser el centro de intercambio 
regional. El municipio cuenta con un aeropuerto de 1,6 Km 
ofreciendo operación de aviones pequeños; el municipio es 
partido por la línea férrea que proviene del puerto de 
buenaventura y llega hasta el municipio de la Tebaida en el 
departamento del Quindío. Tuluá es paradero obligado de las 
tractomulas que recogen carga del puerto, contando con 24 
talleres que ofrecen el servicio de mecánica especializada.
Las empresas de transporte tienen un parque automotor de 
combustión fósil (gasolina y diésel) el 90% de los recorridos 
son de distancias de 100 km; la mayor cobertura esta dentro 
del departamento del Valle del Cauca. No tienen venta de 
tiquetes en line.
La Central de Transportes de Tuluá presenta ingresos 
operativos anuales por valor de 600 millones de pesos, 
representados en 378.142 vehículos despachados en el año 
2016; la empresa presenta un crecimiento del 8,25% con 
respecto al año anterior.
La Central de Transportes de Tuluá, mide la satisfacción de
sus clientes a intervalos planificados de un año, los clientes de
la terminal son los usuarios, empresas de transporte y
arrendatarios de locales comerciales. El nivel de satisfacción
del cliente es de 63%
∑
1 Alcaldía Alcaldía 0,5 0,9 0,7 0,1 0,7 0,3 0,5
2 TerPopayan Terminal de transportes de Popayán S.A 0,1 0,3 0,5 0,5 0,3 0,5 0,4
3 FPS Fondo de pasivo social de los ferrocarriles 0,5 0,5 0,1 0,3 0,5 0,7 0,4
4 Infituluá Infituluá 0,7 0,7 0,5 0,1 0,5 0,9 0,6
5 DepValle Departamento del Valle del Cauca 0,1 0,3 0,9 0,7 0,1 0,7 0,5
6 CTT Centrales de Transportes S.A 0,5 0,7 0,3 0,5 0,7 0,9 0,6
7 PropHoriz Propiedad Horizontal 0,5 0,5 0,3 0,3 0,5 0,3 0,4
8 ArrLocalCo Arrendatarios Locales Comerciales 0,3 0,1 0,3 0,1 0,3 0,5 0,3
9 Usuarios Usuarios 0,1 0,5 0,1 0,3 0,1 0,7 0,3
10 Policia Policia 0,5 0,7 0,5 0,1 0,3 0,3 0,4
11 Informales Propietarios Transporte Informal 0,3 0,5 0,1 0,1 0,5 0,1 0,3
12 TransEspec Empresas de Transporte Especial 0,5 0,1 0,3 0,3 0,1 0,5 0,3
13 MinTrans Ministerio de Transporte 0,9 0,7 0,7 0,7 0,5 0,7 0,7
14 SuperTrans Superintendencia de Puertos y Transporte 0,7 0,9 0,7 0,7 0,7 0,9 0,8
15 Conalter Conalter 0,1 0,3 0,1 0,5 0,7 0,3 0,3
16 TermiBuga Terminal de Transportes Guadalajara de Buga 0,1 0,5 0,3 0,3 0,5 0,7 0,4
17 Aeropuerto Aeropuerto de Palmira 0,5 0,7 0,7 0,5 0,7 0,5 0,6
18 CooTranOcc Cooperativa de Transportes de Occidente 0,5 0,1 0,5 0,5 0,5 0,3 0,4
19 CooTranBug Cooperativa Transporte Ciudad Señora de Buga 0,7 0,5 0,3 0,5 0,5 0,7 0,5
20 CooTrujill Coopetrans Trujillo 0,3 0,5 0,3 0,1 0,3 0,7 0,4
21 CooTuluá Coopetrans Tuluá 0,7 0,7 0,5 0,5 0,9 0,7 0,7
22 ExpPalmira Expreso Palmira S.A. 0,7 0,1 0,5 0,1 0,7 0,7 0,5
23 ExprTejos Expreso Trejos 0,3 0,5 0,1 0,5 0,7 0,5 0,4
24 TaxCentral Tax Central 0,7 0,3 0,1 0,7 0,1 0,5 0,4
25 TransTobar TransTobar 0,1 0,5 0,7 0,3 0,5 0,1 0,4
∑ 0,44 0,48 0,40 0,37 0,48 0,55
QUÉ TAN PROBABLE ES QUE PARA EL AÑO 2035…
Califique la probabilidad de ocurrencia de la Hipótesis 
ACTUALMENTE,
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En la tabla a continuación se muestran los resultados de esta etapa, se muestra la probabilidad 
de ocurrencia según los 25 expertos. 
Tabla 46. Tendencias de ocurrencia de Hipótesis 
PROBABILIDAD SIMPLE TENDENCIA 
>90% Muy Fuerte 
>80% < 90%  Fuerte 
>70% < 80%  Moderada 
>60% < 70%  Débil 
>50% < 60%  Muy Débil 
50% Duda 
<50% Improbable 
 
Fuente: Metodología SMIC-PROB-EXPERT adaptada para el estudio. 
 
Tabla 47. Probabilidad de Ocurrencia de las Hipótesis (Eventos) 
SMIC-PROB-EXPERT PROBABILIDADES P* SISTEMA BINARIO TENDENCIA 
e6-SatiCli 0,561 1 Muy Débil 
e5-IngFin 0,579 1 Muy Débil 
e2-AutProc 0,595 1 Muy Débil 
e1-ServCTT 0,535 1 Muy Débil 
e3-Intmod 0,646 1 Débil 
e4-OfSerTr 0,728 1 Moderada 
Fuente: Metodología SMIC-PROB-EXPERT adaptada para el estudio. 
 
P* = Probabilidades Corregidas 
 
Las probabilidades consolidadas de ocurrencia de las hipótesis para el presente estudio, se 
definen en 4 de los 6 eventos con una tendencia muy débil, 1 con tendencia débil y 1 con tendencia 
moderada.  
 
El siguiente gráfico permite ver de manera útil cada una de las hipótesis con su respectiva 
calificación simple de ocurrencia de probabilidad.  
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Gráfico 40. Probabilidad de Ocurrencia de las Hipótesis (Eventos) 
 
Fuente: Elaboración Propia. Metodología adaptada para el estudio. 
 
Conforme con la calificación del “Panel de Expertos”, se encuentra que la probabilidad de 
ocurrencia de las hipótesis de futuro, están muy débiles aquellas relacionadas con servicios de la 
CTT, Satisfacción del cliente, ingresos financieros y automatización de procesos. La hipótesis de 
intermodalidad tiene una tendencia débil y la oferta de servicios de transporte una tendencia 
moderada. Al analizar las hipótesis con respecto a la agrupación en los ejes de Peter Schwartz, se 
encuentra que las hipótesis relacionadas con el direccionador de futuro de intermodalidad, cada 
una de las tres tiene un tipo de tendencia: ingresos financieros de la terminal (muy débil), 
intermodalidad (débil) y oferta de servicios de empresas de transporte (moderada), mientras que 
en las hipótesis relacionadas con el direccionador de futuro de innovación tecnológica, todas las 
hipótesis relacionadas tienen una tendencia muy débil: Servicios de la CTT, Automatización de 
procesos y satisfacción del cliente. 
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Teniendo en cuenta que las hipótesis tenían una muy débil probabilidad en general, nos 
remitimos al siguiente paso en el análisis de probabilidades condicionales, es decir, cual es la 
probabilidad de ocurrencia de una hipótesis si otra se cumpliera o no se cumpliera. 
 
4. Probabilidades Condicionales Positivas: Después de calificar la ocurrencia probabilística 
simple de las hipótesis, se continua con la calificación por parte del “grupo de expertos” a 
la probabilidad de ocurrencia de cada uno de los eventos si ocurre cada uno de los demás, 
es decir la probabilidad de ocurrencia del evento (e) 'x', SI ocurre el evento (e) 'y'. Si los 
dos eventos son independientes la calificación es la correspondiente de la respectiva 
probabilidad simple.
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Tabla 48. Calificación por parte de los Expertos a las Probabilidades Condicionales Positivas 
 
La central de Transportes de Tuluá crea
unidades de negocio como el Hotel la
terminal donde satisface el 35% de la
demanda hotelera; también crea el centro
de alistamiento vehicular cubriendo el
100% de los vehículos de transporte de
pasajero; es un referente a nivel nacional
por los múltiples servicios ofrecidos como
la sala de espera VIP de la cual hacen uso
el 80% de los usuarios, esta sala cuenta
con pantallas interactivas dando facilidad
de compra a los usuarios y ofreciendo
galerías virtuales de diferentes escenarios
de arte; el 80% de los usuarios realiza
compra de pasajes online. 
La Central de Transportes de Tuluá tiene
sistematizado el 90% de sus procesos,
rastrea el 100% de los vehículos de las
empresas de transporte a través de GPS; lo 
que permite acondicionar la terminal a
necesidades de los vehículos a través de un
software desarrollado bajo el concepto de
inteligencia artificial; el 100% de las
plataformas tienen display de información
dinámica. 
La Central de Transportes de Tuluá se
consolida como centro de interconexión
de transporte de pasajeros por carretera a
nivel intermunicipal e interregional dando
soluciones de transporte a 40% de la
población, debido a políticas disminución
de transporte particular; y su articulación
con el transporte en tren, esto debido a la
nueva línea que recorre el 100% del país
de transporte férreo, además, teniendo
conexión con el aeropuerto Heriberto Gil
Martínez de Tuluá, la central se ha
enfocado en el transporte de distancias
menores a 200 km, las rutas de larga
distancia, son realizadas por avión. La
Central de transporte de Tuluá,
administra el centro de transferencia de
carga más grande del país, debido a su
posición geográfica, recibe el 60% de la
carga del puerto de buenaventura vía
férrea y lo articula con las tractomulas
que lo distribuyen al interior del país.
Las Empresas de Transporte cuentan con
el 70% de su parque vehicular de
propulsión eléctrica; quienes también
incursionan en nuevas tecnologías de fuel
cell y el 30% de sus vehículos son
alimentados por hidrógeno. Las empresas
de transporte han aprovechado las vías 4G
del departamento del valle y su condición
de valle para ofrecer trayectos menores de
1 hora entre sus destinos de 200 kmts.
La Central de Transportes de Tuluá
controla el 100% de los vehículos de
transporte de pasajeros de la región,
consolidando su utilidad operacional en
un 30%; además tiene un margen de
EBITDA del 45% debido a unidades de
negocio como el Hotel la Terminal de
Tuluá, el Centro de Alistamiento
Vehicular, las salas VIP y el centro
comercial la nueva terminal; también
percibe ingresos por la administración del
centro logístico de Tuluá. La terminal es
dueña uno de los dos (2) talleres
especializados en tractocamiones del país.
Percepción de experiencia positiva de
cliente en un 95%
# SMIC-PROB-EXPERT EXPERTOS / EVENTOS e1 e2 e3 e4 e5 e6 ∑
0,9 0,7 0,7 1 1 0,9
1 0,6 0,8 0,8 1 0,8
1 0,8 0,6 1 0,9 0,9
0,9 1 0,6 1 0,9 0,9
1 1 0,9 0,6 0,6 0,8
0,7 0,6 0,4 0,6 1 0,7
0,92 0,86 0,64 0,66 0,96 0,88
1 0,7 0,6 0,8 0,9 0,8
1 0,6 0,7 0,6 0,9 0,8
1 0,8 0,6 1 0,9 0,9
0,9 0,8 0,5 0,9 0,9 0,8
0,8 1 0,9 0,6 0,6 0,8
0,6 0,6 0,5 0,6 0,9 0,6
0,86 0,84 0,64 0,62 0,84 0,84
0,9 0,6 0,6 0,8 0,8 0,7
0,9 0,5 0,6 0,6 0,9 0,7
0,9 0,7 0,5 0,8 0,8 0,7
0,8 0,7 0,4 0,8 0,8 0,7
0,7 0,9 0,8 0,7 0,7 0,8
0,6 0,5 0,5 0,6 0,7 0,6
0,78 0,74 0,56 0,6 0,74 0,8
0,9 0,8 0,7 1 1 0,9
1 0,7 0,8 0,8 0,9 0,8
1 0,8 0,7 1 0,9 0,9
0,9 1 0,7 1 1 0,9
1 1 0,9 0,6 0,8 0,9
0,8 0,7 0,7 0,7 1 0,8
0,94 0,88 0,76 0,7 0,96 0,92
0,9 0,8 0,7 1 1 0,9
0,9 0,8 0,8 0,8 1 0,9
1 0,8 0,6 0,9 0,9 0,8
0,9 1 0,6 0,9 0,9 0,9
1 1 0,9 0,7 0,8 0,9
0,8 0,6 0,8 0,7 1 0,8
0,92 0,86 0,78 0,7 0,92 0,92
0,9 0,8 0,7 1 1 0,9
0,9 1 1 1 1 1
1 0,8 1 0,9 0,9 0,9
0,9 1 0,7 0,9 0,9 0,9
1 1 0,9 0,9 0,8 0,9
0,8 0,6 0,8 0,9 1 0,8
0,92 0,86 0,84 0,9 0,96 0,92
∑
Califique de 0,0 a 1 la probabilidad de ocurrencia del evento (e) 'x',  SI ocurre 
el evento (e) 'y'…
Si los dos eventos son independientes anote la calificación de la respectiva 
probabilidad simple
1 Alcaldía
Terminal de transportes de Popayán S.A2
∑
Alcaldía
TerPopayan
∑
3 Fondo de pasivo social de los ferrocarriles
∑
4 Infituluá
∑
5 Departamento del Valle del Cauca
∑
6 Centrales de Transportes S.A
FPS
Infituluá
DepValle
CTT
198 
 
 
0,9 0,6 0,6 0,7 0,8 0,7
1 0,7 0,6 0,6 0,9 0,8
1 0,8 0,5 0,8 0,8 0,8
0,7 0,7 0,6 0,8 1 0,8
0,8 0,7 0,8 0,7 1 0,8
0,6 0,4 0,5 0,6 0,7 0,6
0,82 0,7 0,64 0,6 0,72 0,9
0,9 0,9 0,6 0,7 1 0,8
1 0,7 0,9 0,9 1 0,9
1 0,8 0,9 0,8 1 0,9
0,7 0,7 0,6 0,8 1 0,8
0,8 0,7 0,8 0,7 1 0,8
0,9 0,9 0,9 0,6 0,7 0,8
0,88 0,8 0,78 0,74 0,78 1
0,9 0,7 0,9 1 1 0,9
1 0,6 0,8 0,8 1 0,8
1 0,8 0,6 1 0,9 0,9
1 1 1 1 0,9 1
1 1 0,9 1 1 1
0,7 0,6 1 1 1 0,9
0,94 0,86 0,84 0,86 0,96 0,96
0,9 0,7 0,7 1 1 0,9
1 0,6 0,8 0,8 1 0,8
1 0,8 0,6 1 0,9 0,9
0,9 1 0,6 1 0,9 0,9
1 1 0,9 0,6 0,6 0,8
0,7 0,6 0,4 0,6 1 0,7
0,92 0,86 0,64 0,66 0,96 0,88
0,6 0,6 0,2 0,5 0,8 0,5
0,7 0,5 0,6 0,6 0,9 0,7
0,7 0,7 0,5 0,6 0,7 0,6
0,6 0,7 0,4 0,8 0,6 0,6
0,7 0,4 0,8 0,7 0,7 0,7
0,6 0,5 0,5 0,6 0,7 0,6
0,66 0,58 0,56 0,52 0,64 0,74
0,9 0,9 0,6 0,7 1 0,8
1 0,7 0,9 0,9 1 0,9
1 0,8 0,9 0,8 1 0,9
0,7 0,7 0,6 0,8 1 0,8
0,8 0,7 0,8 0,7 1 0,8
0,9 0,9 0,9 0,6 0,7 0,8
0,88 0,8 0,78 0,74 0,78 1
1 1 0,7 1 1 0,9
0,9 0,8 0,8 0,8 1 0,9
1 0,8 0,6 0,9 1 0,9
0,9 1 1 0,9 1 1
1 1 0,9 1 1 1
0,8 1 0,8 1 1 0,9
0,92 0,96 0,9 0,82 0,92 1
0,9 0,8 0,7 1 1 0,9
1 0,8 0,8 0,8 1 0,9
1 0,8 0,6 0,9 0,9 0,8
0,9 1 1 0,9 0,9 0,9
1 1 0,7 1 1 0,9
0,8 0,8 0,9 0,7 1 0,8
0,94 0,9 0,84 0,76 0,92 0,96
0,9 1 0,7 1 1 0,9
1 0,6 0,8 0,8 1 0,8
1 0,9 1 1 0,9 1
0,7 0,8 0,6 1 0,9 0,8
0,8 0,9 0,9 1 0,5 0,8
0,8 0,7 0,7 0,9 1 0,8
0,86 0,84 0,76 0,88 0,96 0,86
0,9 0,7 0,7 0,9 0,7 0,8
0,8 0,6 0,8 0,8 1 0,8
1 0,9 0,8 0,8 0,7 0,8
0,7 0,6 0,6 0,6 1 0,7
0,9 0,5 0,9 0,8 0,6 0,7
0,7 0,7 0,7 0,9 1 0,8
0,82 0,72 0,7 0,8 0,82 0,8
∑
7 Propiedad Horizontal
∑
8 Arrendatarios Locales Comerciales
∑
9 Usuarios 
∑
10 Policia
PropHoriz
ArrLocalCo
Usuarios
Policia
∑
11 Propietarios Transporte Informal
∑
12 Empresas de Transporte Especial
∑
13 Ministerio de Transporte
∑
14 Superintendencia de Puertos y Transporte
Informales
TransEspec
MinTrans
SuperTrans
15 Conalter
∑
16 Terminal de Transportes Guadalajara de Buga
∑
Conalter
TermiBuga
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Fuente: Elaboración Propia. Metodología adaptada para el estudio. 
0,9 0,9 0,6 0,7 0,7 0,8
1 0,7 0,9 0,9 0,8 0,9
1 0,8 0,9 0,8 0,6 0,8
0,7 0,7 0,6 0,8 0,9 0,7
0,8 0,7 0,8 0,7 0,3 0,7
0,9 0,9 0,9 0,6 0,7 0,8
0,88 0,8 0,78 0,74 0,78 0,66
1 0,3 1 0,8 1 0,8
1 0,5 1 1 1 0,9
0,8 0,7 0,8 0,8 0,9 0,8
0,5 0,7 0,5 1 1 0,7
0,8 0,8 0,7 0,1 0,5 0,6
0,3 0,3 0,4 0,5 0,9 0,5
0,68 0,7 0,48 0,68 0,9 0,88
1 0,4 0,9 1 1 0,9
0,9 0,5 1 0,9 1 0,9
0,8 0,6 0,8 0,8 0,9 0,8
0,5 0,5 0,3 1 1 0,7
0,9 0,9 0,7 0,3 0,5 0,7
0,4 0,4 0,4 0,6 0,9 0,5
0,7 0,68 0,46 0,72 0,92 0,88
1 0,4 0,9 1 0,9 0,8
0,9 0,5 1 0,9 1 0,9
0,8 0,6 0,8 0,7 0,8 0,7
0,5 0,5 0,6 1 1 0,7
0,9 0,9 0,7 0,3 0,7 0,7
0,5 0,3 0,4 0,6 0,5 0,5
0,72 0,66 0,52 0,72 0,82 0,88
1 0,3 1 1 1 0,9
1 0,5 1 0,8 0,9 0,8
0,8 0,7 0,8 0,7 0,9 0,8
0,5 0,7 0,6 1 1 0,8
1 0,8 0,7 0,6 0,6 0,7
0,3 0,2 0,4 0,8 1 0,5
0,72 0,68 0,5 0,84 0,9 0,88
1 0,4 0,9 1 1 0,9
0,9 0,5 1 0,9 1 0,9
0,8 0,6 0,8 0,8 0,9 0,8
0,5 0,5 0,3 1 1 0,7
0,9 0,9 0,7 0,3 0,5 0,7
0,4 0,4 0,4 0,5 0,7 0,5
0,7 0,68 0,46 0,7 0,88 0,88
1 0,4 0,9 1 1 0,9
0,9 0,5 1 0,9 1 0,9
0,8 0,6 0,8 0,8 0,9 0,8
0,5 0,5 0,3 1 1 0,7
0,9 0,9 0,7 0,3 0,5 0,7
0,4 0,4 0,4 0,6 0,08 0,4
0,7 0,68 0,46 0,72 0,756 0,88
1 0,3 1 1 1 0,9
1 0,5 1 1 1 0,9
0,8 0,7 0,8 1 1 0,9
0,5 0,7 0,2 1 1 0,7
0,8 0,8 0,7 0,1 0,2 0,5
0,3 0,2 0,4 0,5 1 0,5
0,68 0,68 0,42 0,68 1 0,84
1 0,4 0,9 1 1 0,9
0,9 0,5 1 0,9 1 0,9
0,8 0,6 0,8 0,8 0,9 0,8
0,5 0,5 0,3 1 1 0,7
0,9 0,9 0,7 0,3 0,5 0,7
0,4 0,4 0,4 0,6 0,9 0,5
0,7 0,68 0,46 0,72 0,92 0,88
20,46 19,3 16,2 18,08 21,716 22,04
∑
17 Aeropuerto de Palmira
∑
18 Cooperativa de Transportes de Occidente 
Aeropuerto
CooTranOcc
∑
19 Cooperativa Transporte Ciudad Señora de Buga 
∑
20 Coopetrans Trujillo 
∑
21 Coopetrans Tuluá 
∑
22 Expreso Palmira S.A.
CooTranBug
CooTrujill
CooTuluá
ExpPalmira
∑ Total
25 TransTobar
∑
23 Expreso Trejos 
∑
24 Tax Central 
∑
ExprTejos
TaxCentral 
TransTobar
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Tabla 49. Probabilidades Condicionales Positivas Resultantes 
 e1-ServCTT e2-AutProc e3-Intmod e4-OfSerTr e5-IngFin e6-SatiCli 
1 - e1-ServCTT 0,561 0,707 0,486 0,454 0,658 0,586 
2 - e2-AutProc 0,729 0,579 0,52 0,563 0,631 0,573 
3 - e3-Intmod 0,515 0,535 0,595 0,438 0,662 0,479 
4 - e4-OfSerTr 0,433 0,521 0,394 0,535 0,413 0,519 
5 - e5-IngFin 0,756 0,704 0,719 0,498 0,646 0,667 
6 - e6-SatiCli 0,759 0,722 0,586 0,706 0,752 0,728 
Fuente: Metodología SMIC-PROB-EXPERT adaptada para el estudio. 
 
5. Probabilidades Condicionales Negativas: Se continua con la calificación por parte del 
“grupo de expertos” a la probabilidad de ocurrencia de cada uno de los eventos si no ocurre 
cada uno de los demás, es decir la probabilidad de ocurrencia del evento (e) 'x', SI NO 
ocurre el evento (e) 'y'. Si los dos eventos son independientes la calificación es la 
correspondiente de la respectiva probabilidad simple. 
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Tabla 50. Calificación por parte de los Expertos a las Probabilidades Condicionales Negativas 
 
La central de Transportes de Tuluá crea
unidades de negocio como el Hotel la
terminal donde satisface el 35% de la
demanda hotelera; también crea el centro
de alistamiento vehicular cubriendo el
100% de los vehículos de transporte de
pasajero; es un referente a nivel nacional
por los múltiples servicios ofrecidos como
la sala de espera VIP de la cual hacen uso
el 80% de los usuarios, esta sala cuenta
con pantallas interactivas dando facilidad
de compra a los usuarios y ofreciendo
galerías virtuales de diferentes escenarios
de arte; el 80% de los usuarios realiza
compra de pasajes online. 
La Central de Transportes de Tuluá tiene
sistematizado el 90% de sus procesos,
rastrea el 100% de los vehículos de las
empresas de transporte a través de GPS; lo 
que permite acondicionar la terminal a
necesidades de los vehículos a través de un
software desarrollado bajo el concepto de
inteligencia artificial; el 100% de las
plataformas tienen display de información
dinámica. 
La Central de Transportes de Tuluá se
consolida como centro de interconexión
de transporte de pasajeros por carretera a
nivel intermunicipal e interregional dando
soluciones de transporte a 40% de la
población, debido a políticas disminución
de transporte particular; y su articulación
con el transporte en tren, esto debido a la
nueva línea que recorre el 100% del país
de transporte férreo, además, teniendo
conexión con el aeropuerto Heriberto Gil
Martínez de Tuluá, la central se ha
enfocado en el transporte de distancias
menores a 200 km, las rutas de larga
distancia, son realizadas por avión. La
Central de transporte de Tuluá,
administra el centro de transferencia de
carga más grande del país, debido a su
posición geográfica, recibe el 60% de la
carga del puerto de buenaventura vía
férrea y lo articula con las tractomulas
que lo distribuyen al interior del país.
Las Empresas de Transporte cuentan con
el 70% de su parque vehicular de
propulsión eléctrica; quienes también
incursionan en nuevas tecnologías de fuel
cell y el 30% de sus vehículos son
alimentados por hidrógeno. Las empresas
de transporte han aprovechado las vías 4G
del departamento del valle y su condición
de valle para ofrecer trayectos menores de
1 hora entre sus destinos de 200 kmts.
La Central de Transportes de Tuluá
controla el 100% de los vehículos de
transporte de pasajeros de la región,
consolidando su utilidad operacional en
un 30%; además tiene un margen de
EBITDA del 45% debido a unidades de
negocio como el Hotel la Terminal de
Tuluá, el Centro de Alistamiento
Vehicular, las salas VIP y el centro
comercial la nueva terminal; también
percibe ingresos por la administración del
centro logístico de Tuluá. La terminal es
dueña uno de los dos (2) talleres
especializados en tractocamiones del país.
Percepción de experiencia positiva de
cliente en un 95%
# SMIC-PROB-EXPERT EXPERTOS / EVENTOS e1 e2 e3 e4 e5 e6 ∑
0,4 0,8 0,7 0,4 0,1 0,5
0,4 0,5 0,7 0,5 0,3 0,5
0,8 0,9 0,9 0,3 0,9 0,8
0,9 0,6 0,9 0,6 0,4 0,7
0,3 0,3 0,2 1 0,6 0,5
0,8 0,9 1 1 0 0,7
0,64 0,62 0,68 0,86 0,36 0,46
0,3 0,9 0,6 0,3 0,1 0,4
0,3 0,4 0,6 0,5 0,2 0,4
0,6 0,8 0,7 0,3 0,8 0,6
0,8 0,7 0,8 0,5 0,2 0,6
0,2 0,2 0,1 0,9 0,5 0,4
0,7 0,8 0,9 0,9 0 0,7
0,52 0,56 0,62 0,74 0,32 0,36
0,2 0,6 0,5 0,2 0,1 0,3
0,2 0,3 0,5 0,3 0,1 0,3
0,6 0,7 0,7 0,1 0,7 0,6
0,7 0,4 0,7 0,4 0,2 0,5
0,2 0,2 0,2 0,8 0,4 0,4
0,6 0,7 0,8 0,9 0 0,6
0,46 0,44 0,52 0,68 0,2 0,3
0,6 0,8 0,7 0,4 0,1 0,5
0,6 0,7 0,9 0,7 0,3 0,6
0,8 0,9 0,9 0,5 0,9 0,8
0,9 0,6 0,9 0,6 0,4 0,7
0,3 0,6 0,2 1 0,6 0,5
0,8 0,9 1 1 0 0,7
0,68 0,72 0,72 0,9 0,44 0,46
0,4 0,8 0,7 0,4 0,1 0,5
0,4 0,5 0,7 0,5 0,3 0,5
0,8 0,9 0,9 0,4 0,9 0,8
0,9 0,6 0,9 0,6 0,4 0,7
0,3 0,5 0,4 0,9 0,6 0,5
0,8 0,9 1 1 0 0,7
0,64 0,66 0,72 0,84 0,38 0,46
0,6 0,9 0,9 0,6 0,5 0,7
0,6 0,5 0,8 0,6 0,5 0,6
0,9 0,9 0,9 0,3 0,9 0,8
0,9 0,7 0,9 0,6 0,4 0,7
0,6 0,6 0,5 1 0,6 0,7
0,8 0,9 1 1 0 0,7
0,76 0,74 0,76 0,92 0,42 0,58
Califique de 0,0 a 1 la probabilidad de ocurrencia del evento (e) 'x',  SI NO 
ocurre el evento (e) 'y'…
Si los dos eventos son independientes anote la calificación de la respectiva 
probabilidad simple
1 Alcaldía
∑
2 Terminal de transportes de Popayán S.A
Alcaldía
TerPopayan
∑
3 Fondo de pasivo social de los ferrocarriles
∑
4 Infituluá
FPS
Infituluá
∑
5 Departamento del Valle del Cauca
∑
6 Centrales de Transportes S.A
DepValle
CTT
∑
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0,2 0,6 0,5 0,2 0,1 0,3
0,2 0,3 0,5 0,3 0,1 0,3
0,6 0,7 0,7 0,1 0,7 0,6
0,7 0,4 0,7 0,4 0,2 0,5
0,2 0,2 0,2 0,8 0,4 0,4
0,6 0,7 0,8 0,9 0 0,6
0,46 0,44 0,52 0,68 0,2 0,3
0,3 0,6 0,5 0,2 0,1 0,3
0,4 0,3 0,5 0,3 0,1 0,3
0,6 0,7 0,7 0,1 0,7 0,6
0,7 0,4 0,7 0,4 0,2 0,5
0,2 0,2 0,2 0,8 0,4 0,4
0,6 0,7 0,8 0,9 0 0,6
0,5 0,46 0,52 0,68 0,2 0,3
0,4 0,8 0,7 0,4 0,1 0,5
0,4 0,5 0,7 0,5 0,3 0,5
0,8 0,9 0,9 0,3 0,9 0,8
0,9 0,6 0,9 0,6 0,4 0,7
0,3 0,3 0,2 1 0,6 0,5
0,8 0,9 1 1 0 0,7
0,64 0,62 0,68 0,86 0,36 0,46
0,2 0,6 0,5 0,2 0,1 0,3
0,2 0,3 0,5 0,3 0,1 0,3
0,6 0,7 0,7 0,1 0,7 0,6
0,7 0,4 0,7 0,4 0,2 0,5
0,2 0,2 0,2 0,8 0,4 0,4
0,6 0,7 0,8 0,9 0 0,6
0,46 0,44 0,52 0,68 0,2 0,3
0,2 0,4 0,5 0,2 0,1 0,3
0,2 0,2 0,4 0,3 0,1 0,2
0,6 0,7 0,7 0,1 0,5 0,5
0,7 0,4 0,7 0,4 0,2 0,5
0,2 0,2 0,2 0,8 0,3 0,3
0,6 0,7 0,7 0,6 0 0,5
0,46 0,44 0,44 0,6 0,2 0,24
0,2 0,6 0,5 0,2 0,1 0,3
0,2 0,3 0,5 0,3 0,1 0,3
0,6 0,7 0,7 0,1 0,7 0,6
0,7 0,4 0,7 0,4 0,2 0,5
0,2 0,2 0,2 0,8 0,4 0,4
0,6 0,7 0,8 0,9 0 0,6
0,46 0,44 0,52 0,68 0,2 0,3
0,4 0,8 0,6 0,4 0,3 0,5
0,3 0,7 0,5 0,6 0,3 0,5
0,8 0,9 0,8 0,3 0,9 0,7
0,7 0,8 0,6 0,6 0,4 0,6
0,2 0,3 0,5 0,9 0,6 0,5
0,8 0,9 0,4 0,8 0 0,6
0,56 0,66 0,6 0,72 0,38 0,5
0,4 0,8 0,7 0,3 0,1 0,5
0,4 0,5 0,7 0,5 0,3 0,5
0,8 0,9 0,9 0,3 1 0,8
0,9 0,6 0,9 0,7 0,5 0,7
0,3 0,4 0,2 1 0,6 0,5
0,8 1 1 0,9 0 0,7
0,64 0,66 0,68 0,84 0,36 0,5
0,6 0,8 0,7 0,4 0,1 0,5
0,6 0,7 0,9 0,7 0,3 0,6
0,8 0,9 0,9 0,5 0,9 0,8
0,9 0,6 0,9 0,6 0,4 0,7
0,3 0,6 0,2 1 0,6 0,5
0,8 0,9 1 1 0 0,7
0,68 0,72 0,72 0,9 0,44 0,46
0,2 0,6 0,5 0,2 0,1 0,3
0,2 0,3 0,5 0,3 0,1 0,3
0,6 0,7 0,7 0,1 0,7 0,6
0,7 0,4 0,7 0,4 0,2 0,5
0,2 0,2 0,2 0,8 0,4 0,4
0,6 0,7 0,8 0,9 0 0,6
0,46 0,44 0,52 0,68 0,2 0,3
7 Propiedad Horizontal
∑
8 Arrendatarios Locales Comerciales
PropHoriz
ArrLocalCo
∑
9 Usuarios 
∑
10 Policia
Usuarios
Policia
∑
11 Propietarios Transporte Informal
∑
12 Empresas de Transporte Especial
Informales
TransEspec
∑
13 Ministerio de Transporte
∑
14 Superintendencia de Puertos y Transporte
MinTrans
SuperTrans
∑
15 Conalter
∑
16 Terminal de Transportes Guadalajara de Buga
Conalter
TermiBuga
∑
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Fuente: Elaboración Propia. Metodología adaptada para el estudio. 
0,2 0,5 0,9 0,6 0,1 0,5
0,5 0,3 0,6 0,3 0,3 0,4
0,7 0,7 0,7 0,5 0,7 0,7
0,9 0,6 0,7 0,4 0,2 0,6
0,1 0,9 0,6 0,8 0,4 0,6
0,6 0,7 0,8 0,7 0,2 0,6
0,56 0,62 0,58 0,74 0,4 0,34
0,4 0,8 1 0,4 0,2 0,6
0,5 0,5 0,8 0,7 0,3 0,6
0,9 0,9 1 0,3 0,9 0,8
1 0,8 0,9 0,6 0,4 0,7
0,2 0,3 0,2 0,9 0,6 0,4
0,8 0,9 1 0,5 0 0,6
0,68 0,66 0,68 0,84 0,4 0,48
0,4 0,8 0,7 0,4 0,1 0,5
0,4 0,5 0,7 0,5 0,3 0,5
0,8 0,9 0,9 0,3 0,9 0,8
0,9 0,6 0,9 0,6 0,4 0,7
0,3 0,3 0,2 1 0,6 0,5
0,8 0,9 1 1 0 0,7
0,64 0,62 0,68 0,86 0,36 0,46
0,4 0,8 0,7 0,4 0,1 0,5
0,3 0,5 0,7 0,5 0,3 0,5
0,8 0,9 0,9 0,3 0,9 0,8
0,9 0,6 0,9 0,5 0,4 0,7
0,3 0,5 0,2 1 0,6 0,5
0,8 0,9 1 1 0 0,7
0,62 0,66 0,68 0,86 0,34 0,46
0,4 0,8 1 0,4 0,1 0,5
0,5 0,5 1 0,5 0,3 0,6
0,9 0,9 1 0,3 0,9 0,8
1 0,6 0,9 0,6 0,4 0,7
0,4 0,3 0,2 0,9 0,6 0,5
0,8 0,9 1 1 0 0,7
0,72 0,62 0,68 0,98 0,36 0,46
0,4 0,8 0,5 0,4 0,1 0,4
0,5 0,5 0,6 0,5 0,3 0,5
1 0,9 0,7 0,1 0,9 0,7
0,9 0,6 0,9 0,6 0,4 0,7
0,4 0,3 0,5 0,6 0,6 0,5
0,7 1 1 0,8 0 0,7
0,7 0,64 0,74 0,64 0,32 0,46
0,4 0,8 0,7 0,4 0,1 0,5
0,4 0,5 0,7 0,5 0,3 0,5
0,7 0,7 0,8 0,3 0,8 0,7
0,9 0,6 0,9 0,6 0,4 0,7
0,3 0,3 0,2 1 0,6 0,5
0,8 0,9 1 1 0 0,7
0,62 0,58 0,68 0,84 0,36 0,44
0,4 0,8 1 0,4 0,1 0,5
0,5 0,5 0,9 0,5 0,3 0,5
0,9 0,9 1 0,3 0,9 0,8
1 0,6 0,9 0,6 0,4 0,7
0,4 0,3 0,2 0,9 0,6 0,5
0,8 0,9 1 1 0 0,7
0,72 0,62 0,68 0,96 0,36 0,46
0,4 0,8 0,7 0,4 0,1 0,5
0,4 0,5 0,7 0,5 0,3 0,5
0,8 0,9 0,9 0,3 0,8 0,7
0,9 0,6 0,9 0,6 0,4 0,7
0,3 0,3 0,2 1 0,6 0,5
0,7 0,8 1 1 0 0,7
0,62 0,6 0,68 0,86 0,36 0,44
14,9 14,68 15,82 19,84 8,12 10,28
17 Aeropuerto de Palmira
∑
18 Cooperativa de Transportes de Occidente 
Aeropuerto
CooTranOcc
∑
19 Cooperativa Transporte Ciudad Señora de Buga 
∑
20 Coopetrans Trujillo 
CooTranBug
CooTrujill
∑
21 Coopetrans Tuluá 
∑
22 Expreso Palmira S.A.
CooTuluá
ExpPalmira
∑
∑
∑ Total
TransTobar
23 Expreso Trejos 
∑
24 Tax Central 
ExprTejos
TaxCentral 
∑
25 TransTobar
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 Tabla 51. Probabilidades Condicionales Negativas Resultantes 
 e1-ServCTT e2-AutProc e3-Intmod e4-OfSerTr e5-IngFin e6-SatiCli 
1 - e1-ServCTT 0 0,361 0,672 0,685 0,386 0,497 
2 - e2-AutProc 0,386 0 0,664 0,596 0,484 0,592 
3 - e3-Intmod 0,697 0,677 0 0,775 0,472 0,905 
4 - e4-OfSerTr 0,666 0,555 0,742 0 0,759 0,579 
5 - e5-IngFin 0,504 0,566 0,538 0,816 0 0,589 
6 - e6-SatiCli 0,688 0,737 0,936 0,754 0,685 0 
Fuente: Metodología SMIC-PROB-EXPERT adaptada para el estudio. 
 
Gráfico 41. Plano de Proximidades entre expertos y escenarios (Hipótesis / Eventos) 
 
Fuente: Metodología SMIC-PROB-EXPERT adaptada para el estudio. 
 
Este plano permite obtener los escenarios privilegiados por los expertos, así como las 
convergencias de posicionamiento existentes entre los diferentes expertos. Cuanto más cerca esté 
un experto de un escenario, más probable será su realización. La proximidad entre expertos permite 
identificar sus posiciones convergentes en cuanto a la probabilidad de realización de los escenarios 
puestos en juego. 
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A continuación, se presenta el gráfico como grupo de expertos, donde se evidencia la 
proximidad de estos con respecto a los escenarios: 
 
Gráfico 42. Plano de Proximidades entre grupo de expertos y escenarios (Hipótesis / Eventos) 
 
Fuente: Metodología SMIC-PROB-EXPERT adaptada para el estudio. 
 
Así mismo, podemos observar el siguiente histograma de los “extremums”, donde se pueden 
identificar las probabilidades de ocurrencia de cada escenario, comparando el conjunto de los 
valores contenidos en la matriz de soluciones contrastadas  (Godet M. , Manual de prospectiva 
estratégica "L’art et la méthode", 2001). 
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Gráfico 43. Histograma de Extremums 
 
Fuente: Metodología SMIC-PROB-EXPERT adaptada para el estudio. 
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Este histograma permite identificar los límites de definición de probabilidades de escenarios 
comparando el conjunto de los valores contenidos en la matriz de soluciones contrastadas. En 
efecto, para cada escenario, será posible visualizar la probabilidad más débil y más fuerte que se 
le pueda afectar. El histograma muestra la probabilidad mínima (color amarillo) y la probabilidad 
máxima (color azul), para el presente caso en los resultados obtenidos solo aparece el histograma 
con color amarillo lo que significa que los mínimos y máximos son iguales.  
 
A continuación, detallamos las probabilidades de ocurrencia de cada uno de los escenarios, 
desde el base hasta el apuesta. 
 
Tabla 52. Probabilidades de ocurrencia 
CODIGO ESCENARIO 
PROBABILIDAD 
DE OCURRENCIA 
PROBABILIDAD 
ACUMULADA 
DESCRIPCIÓN TIPO 
9 110111 17,1% 17,1% 
Se cumplen todas las hipótesis menos 
la intermodalidad 
Probable 
59 000101 11,8% 28,9% 
Solo se cumplen las hipótesis oferta de 
servicios de transporte y Satisfacción 
del cliente 
Núcleo 
Tendencial 
- Alternos 
5 111011 11,1% 40,0% 
No se cumple la hipótesis de oferta de 
servicios de transporte 
22 101010 9,2% 49,2% 
De las 6 Hipótesis se cumplen 3 
(Servicios de la CTT, Intermodalidad, 
Ingresos Financieros, las otras 3 no se 
cumplen (Automatización de procesos, 
Oferta de servicios de transporte, 
Satisfacción del cliente) 
36 011100 8,8% 58,0% 
De las 6 Hipótesis se cumplen 3 
(Automatización de procesos, 
Intermodalidad, Oferta de servicios de 
transporte), las otras 3 no se cumplen 
(Servicios de la CTT, Ingresos 
Financieros, Satisfacción del cliente) 
53 001011 8,7% 66,7% 
De las 6 Hipótesis se cumplen 3 
(Intermodalidad, Ingresos Financieros, 
Satisfacción del Cliente), las otras 3 no 
se cumplen (Servicios de la CTT, 
Automatización de Procesos, Oferta de 
servicios de Transporte) 
15 110001 8,4% 75,1% 
De las 6 Hipótesis se cumplen 3 
(Servicios de la CTT, Automatización 
de procesos, Satisfacción del Cliente), 
las otras 3 no se cumplen 
(Intermodalidad, Oferta de Servicios de 
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Transporte, Ingresos Financieros) – El 
Spiderman del Transporte 
37 011011 5,9% 81,0% 
No se cumplen las hipótesis de 
Servicios de la CTT e Ingresos 
Financieros 
50 001110 0,0%  El Batman del Transporte Voluntarista  
1 111111 0,0%   El Súper Transporte Apuesta 
64 000000 0,0%   El Chapulín Colorado Temido 
Fuente: Metodología SMIC-PROB-EXPERT adaptada para el estudio. 
 
Los escenarios objetos de análisis son aquellos cuya probabilidad acumulada sea alrededor del 
80%, es decir que esos escenarios tienen mayor probabilidad de ocurrencia. En el presente caso de 
estudio son 8 los escenarios que cubren con el 81%. 
 
Para determinar la configuración de escenarios y su ocurrencia con respecto a los construidos, 
se plantea hacer uso de los direccionadores de futuro y sus respectivas hipótesis relacionadas a las 
variables del presente estudio como se presente en el siguiente gráfico: 
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Gráfico 44. Campo de Configuración Binaria 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 
La configuración binaria para el estudio se presenta con respecto a los direccionadores de 
futuro con las respectivas hipótesis que soportan las variables: 
 
 INTERMODALIDAD: Intermodalidad, Oferta de servicios de transporte e Ingresos 
Financieros. 
 INNOVACION TECNOLOGICA: Servicios de la CTT, Automatización de procesos 
y Satisfacción del Cliente. 
 
Para el presente ejercicio, los escenarios intermedios el Batman del transporte y Spiderman 
del transporte no tienen ninguna hipótesis que, según el análisis morfológico sean de carácter 
de ruptura y que se pueda determinar con la ocurrencia binaria 1 o 0, ya que tienen 
0,1 1,1
0,0 1,0000
INNOVACIÓN TECNOLÓGICA
(X,Y)     -     X: Eje Horizontal     Y: Eje Vertical
X: Agrupación de hipótesis relacionadas a Intermodalidad
Y: Agrupación de hipótesis relacionadas a Innovación tecnológica
INTERMODALIDAD 000 111 INTERMODALIDAD
000000
El Chapulín Colorado del 
Transporte
110001
El Spiderman del Transporte
Ejes de Peter Schwartz - Campo de Configuración Binaria
INNOVACIÓN TECNOLÓGICA
111
001110
El Batman del Transporte
111111
El Súper-Transporte
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configuraciones de variables que son de dificultad baja y media. Teniendo en cuenta que las 
hipótesis – eventos se construyeron con respecto al escenario apuesta “ruptura”, no es 
fácilmente identificable la configuración binaria, sin embargo, para estos dos escenarios se 
puede determinar esta configuración teniendo en cuenta que la ocurrencia 1 se puede tomar 
como las hipótesis que en se encuentra en dificultad media y los 0 de no ocurrencia siguen 
correspondiendo al no cumplimiento que para los dos escenarios son las hipótesis de 
dificultada baja. 
 
Según los resultados obtenidos el escenario 110111 de mayor probabilidad y el de menor 
brecha hacia el futuro, es aquel que cumple todas las hipótesis del escenario apuesta con excepción 
de la intermodalidad, con una probabilidad de ocurrencia del 17,1%. 
 
En seguida, 7 escenarios alternos hacen parte del núcleo tendencial. El segundo escenario con 
más probabilidad de ocurrencia es el 000101 correspondiente al 11,8%, este escenario solo cumple 
dos de las hipótesis de oferta de servicios de transporte y satisfacción del cliente, siendo un 
escenario negativo de cara a la construcción de futuro de la Central de Transportes de Tuluá. Con 
el 11,1% de probabilidad de ocurrencia esta el escenario 111011, donde se cumplen todas las 
hipótesis excepto la correspondiente a oferta de servicios de transporte. 
 
Los siguientes cuatro escenarios del núcleo tendencial tienen la característica de cumplir 3 de 
las 6 hipótesis de futuro lo que hace que sean escenarios con el 50% de cumplimento de las 
hipótesis. El escenario correspondiente a 110001 tiene una probabilidad del 8,4%, con la 
particularidad especial que este escenario tiene cumplimiento de las hipótesis relacionadas al 
direccionador de futuro de innovación tecnológica que comprende las hipótesis: Servicios CTT, 
automatización de procesos y Satisfacción del cliente, mientras que, el direccionador de futuro 
intermodalidad compuesto por las hipótesis relacionadas a intermodalidad, ofertas de servicios de 
transporte e ingresos financieros no se cumple. Se analiza que este escenario con respecto a los 
ejes de Peter Schwartz correspondería al “Spiderman del Transporte”. 
 
En el escenario siguiente 011011 no se cumplen las hipótesis de Servicios de la CTT e Ingresos 
Financieros, su probabilidad de ocurrencia es de 5,9% siendo la más baja del núcleo tendencial.  
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El escenario 001110 correspondiente a “El Batman del transporte” no tiene probabilidad de 
ocurrencia, ya que es del 0%. 
 
El escenario apuesta el Súper Transporte 111111, tiene una probabilidad del 0%, evidenciando 
así una importante brecha entre el criterio del “Panel de Expertos” y el cual representa un reto 
estratégico ambicioso enfocado en la definición de estrategias criticas clave, definidas 
exclusivamente a reducir esta brecha de futuro, dentro del cual los direccionadores de futuro 
correspondientes a la intermodalidad de la mano con la innovación tecnológica y sus hipótesis 
correspondientes  son fundamentales para lograr el objetivo final del presente ejercicio. 
 
Finalmente, el escenario el chapulín colorado 000000, en opinión del “Panel de Expertos” en 
el cual las probabilidades están enfocadas al logro de las hipótesis y no consideran que el escenario 
represente un reto para la organización ni sean viables para el futuro de la misma, además de la 
importancia de reto que también tiene ese escenario. 
 
10.5 PLAN VIGÍA DEL NUCLEO TENDENCIAL DE ESCENARIOS 
 
El análisis de escenarios del presente estudio, indica hacia dónde va la organización y hacia 
que otros horizontes se puede encaminar. En ese orden de ideas también permite establecer un plan 
de situaciones causales, dentro del arte de la conjetura. El ordenamiento de los factores de 
casualidad denominado “plan vigía” y su disposición debe ser tan preciso que, al identificar un 
fenómeno, sea posible suponer cual es el escenario que, de allí va a ocurrir. 
 
El plan vigía constituye una visión panorámica y holística de las variaciones que podría tener 
la organización y es de vital importancia que, por lo tanto, la función del grupo vigía, es verificar 
los hechos que ocurran, sabiendo a donde puede conducir cada uno de ellos (Mojica, La 
Construcción del Futuro. Concepto y Modelo de Prospectiva Estratégica, Territorial y 
Tecnológica, 2005). 
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Tabla 53. Plan Vigía 
 
ESCENARIO 
APUESTA 
PERO, SI SUCEDE ESTO… 
ESCENARIO 
AL QUE SE 
PRODRÍA 
LLEGAR  
CONSECUENCIAS INDICADOR VIGÍA 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
111111 - EL SÚPER 
TRANSPORTE 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
El estado no da viabilidad a la 
construcción de la zona franca de Tuluá  
110111 - 
TENDENCIAL 
PROBABLE 
No se podrá desarrollar el plan parcial 6 
correspondiente al centro de intercambio 
regional 
1 zona franca decretada 
La alcaldía no ponga en marcha un 
sistema de transporte integral urbano 
No hay integralidad entre el transporte 
público de la ciudad y la Terminal de 
Transportes de Tuluá 
Puesta en marcha del 
programa de movilidad 
urbana 
No se desarrolle el proyecto de 
recuperación de la línea férrea en el valle 
del cauca que conecta el puerto de 
Buenaventura con el norte del 
departamento pasando por Tuluá 
No llega la carga del puerto de 
Buenaventura al centro de intercambio 
regional  
Línea Férrea 
recuperada 
El proyecto de la nueva construcción de la 
terminal de Tuluá solo se limita a la 
edificación para operación básica y no se 
tiene en cuenta dentro del lote los 
proyectos de intercambio regional 
La central de Transportes de Tuluá no 
podrá desarrollar unidades de negocio 
conexas 
% utilización del lote 
para intercambio 
regional 
La central de transportes de Tuluá no 
invierte en nuevas tecnologías que 
mejoren la calidad del servicio y además 
de ello, no crea nuevas unidades de 
negocio relacionadas a la terminal que 
permita atraer nuevos usuarios 
 
 
 
 
 
 
 
 
Disminución en la tasa de uso de los 
servicios de transporte de la terminal que 
trae como consecuencia la disminución de 
los ingresos de la terminal debido al retiro 
de empresas de transportes  
Nuevos servicios de la 
terminal  
 
Número de unidades de 
negocio  
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No se invierte en la automatización de los 
procesos y la terminal presenta un nivel 
medio de insatisfacción del usuario final 
como resultado de la demora en los 
servicios y la obsolescencia de los 
mismos, sin embargo, se siguen usando 
debido a que no hay más opción 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
000101 
Bajos niveles de innovación en los 
procesos, lo que hace que está este 
rezagada frente a otras terminales 
cercanas. Debido a esta situación la 
Central de Transportes de Tuluá no tiene 
articulados los procesos y a las empresas 
de transporte para el ofrecimiento idóneo 
de un servicio de calidad, no existe rastreo 
automotor lo que afecta los tiempos de 
desplazamiento y cumplimiento de 
horarios 
Número de 
Automotores rastreados 
satelitalmente 
 
Cantidad Presupuestal 
ejecutada en proyectos 
de tecnología 
 
Índice de Innovación 
empresarial 
Los intereses políticos no permiten en 
avance del proyecto de intermodalidad 
regional y además de ello las políticas 
regionales y/o nacionales no fomentan ni 
apoyan el desarrollo de la interconexión 
del transporte 
No se generará desarrollo para la región 
central del Valle, afectando a la terminal 
que no tendrá la capacidad de articular los 
diferentes medios de transporte ni a los 
prestadores del servicio terrestre que 
seguirán trabajando independientemente 
sin un sistema engranado, lo que 
impactará al crecimiento de la terminal ya 
que no podrá tener poder ante el 
incremento del transporte informal  
Implementación de 
política de transporte 
intermodal 
 
Porcentaje de ejecución 
del sistema de 
transporte intermodal 
 
Número de medios de 
transporte que se 
encuentran bajo un 
sistema integrado 
 
% Transporte informal 
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La central de transportes de Tuluá no hace 
inversiones significativas en nuevas 
unidades de negocio que propicien 
ingresos financieros adicionales y además 
de ello no logró tener el control del 
transporte terrestre de la región 
La terminal no tendrá la capacidad de 
prestar servicios completos y adecuados 
con tecnología vanguardista que permita 
al usuario mejorar su experiencia de viaje, 
lo que conlleva al desconocimiento y 
desuso de la terminal como punto de 
referencia 
Presupuesto para 
inversión en nuevas 
unidades de negocio 
 
% Ingresos Financieros 
 
% de Control de 
transporte terrestre 
regional 
 
Cantidad de usuarios 
anuales que hacen uso 
de la terminal 
Las empresas de transporte no 
modernizan su parque automotor  
111011 
Disminución de la oferta de transporte e 
insatisfacción de los usuarios 
Cantidad de Empresas 
con vehículos 
modernizados 
Las empresas de transporte continúan con 
una flota de vehículos con motores a 
combustión fósil y los precios en los 
pasajes no son competitivos con respecto 
a otros medios de transporte de pasajeros 
Se generan sanciones para las empresas de 
transporte por altos índices de 
contaminación ambiental generando una 
disminución en el uso de los servicios 
debido a la imagen negativa que se puede 
generar entre los usuarios 
Número de vehículos a 
combustión fósil por 
empresa 
 
Precios competitivos 
entre medios de 
transporte 
Cambios en la alcaldía traen nueva 
administración que no genera recursos 
para inversión  
 
 
 
 
101010 
La Central de Transportes continua con 
procesos manuales y obsoletos que no 
generan dinamismo a los procesos, no se 
genera automatización y los clientes 
aumentan su insatisfacción 
Cantidad de procesos 
automatizados en la 
terminal de Tuluá 
Las Empresas de Transporte no 
implementan servicios dinámicos con el 
cliente 
Se disminuye la cantidad de personas que 
hacen uso del transporte terrestre por 
carretera afectando el despacho de 
vehículos e incrementando el uso del 
transporte informal de pasajeros 
Cantidad de empresas 
de transporte con 
servicios óptimos 
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No se decreta reglamentación para la 
modernización de las terminales de 
transporte, su accesibilidad, seguridad, 
comodidad y eficacia quedan a discreción 
de cada terminal 
Disminución de los despachos de 
vehículos por baja afluencia de usuarios 
debido a la alta insatisfacción de los 
clientes; los ingresos operativos no 
garantizan la continuidad de la terminal 
Nivel de satisfacción 
del cliente 
La Central de Transportes no da 
cumplimiento a la normatividad ISO 5454 
011100 
La superintendencia de transportes 
sanciona a la terminal de Tuluá y limita su 
licencia de operación como terminal del 
país 
% de cumplimiento de 
la norma 5454 
Las aerolíneas disminuyen el costo de los 
pasajes aumentando el uso del transporte 
aéreo; hay incursión de nuevas aerolíneas 
con aviones pequeños para viajes 
intermunicipales 
Disminución de despacho de vehículos, 
disminución de pasajeros lo que 
disminuye los ingresos operativos en las 
terminales 
Nuevas aerolíneas 
operando en el país 
La Central de Transportes no moderniza 
sus instalaciones y continua en la misma 
sede 
La terminal no puede recibir buses de gran 
envergadura disminuyendo los destinos 
que utilizan los usuarios, generando altos 
niveles de insatisfacción y aumentado los 
puntos no autorizados para el abordaje de 
pasajeros. 
Nueva terminal de 
Tuluá operando 
La Central de Transporte de Tuluá hace 
inversiones en nuevas unidades de 
negocio 
 
 
 
 
 
001011 
No tiene recursos para realizar inversiones 
en modernización de servicios, sus salas 
de espera continúan obsoletas al igual que 
las instalaciones 
% de presupuesto de 
inversión en servicios 
de la empresa 
La Central de Transportes de Tuluá no 
realiza estudios de vigilancia tecnológica 
Los procesos no se automatizan a la par 
con el desarrollo de nuevas tecnologías a 
nivel mundial. Se proyecta la 
obsolescencia 
Cantidad de estudios de 
vigilancia tecnológica 
elaborados 
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La Central de Transportes de Tuluá no 
mide la satisfacción de los usuarios en 
relación a las empresas de transporte por 
lo que estas empresas no mejoran la 
prestación de los servicios 
Disminuyen los niveles de satisfacción de 
los usuarios, aumentando el transporte 
informal y aéreo; lo que causa 
disminución de los ingresos por venta de 
tasas de uso. 
Cantidad de empresas 
de transporte con 
servicios óptimos 
La reglamentación que permite desarrollar 
un sistema intermodal no se lleva a cabo 
dando directrices claras y especificas  
110001 
La central de transportes de Tuluá limitará 
su funcionamiento al transporte de 
pasajeros convencional e impactando 
directamente en la articulación de 
transporte de la ciudad y región. 
Reglamentación 
definida para sistemas 
intermodales 
La oferta de servicios de las empresas 
vinculadas con la terminal es limitada y 
con pocos destinos de interconexión 
atractivos y variados para el usuario 
La central de transportes tendrá una tasa 
de movilización muy baja y se 
incrementará el transporte informal a 
destinos que no están cubiertos por las 
empresas de transporte vinculadas con la 
terminal 
Cantidad de destinos 
ofrecidos por la 
terminal de transportes 
 
% pasajeros 
movilizados 
anualmente  
 
% Transporte Informal  
Hay disminución en las tasas de uso 
pagadas por los automotores vinculados 
con la terminal  
Afectación importante en la principal 
fuente de ingresos de la terminal, 
generando pérdidas para la organización  
% tasas de uso anuales 
No se generan unidades de negocio 
alternas que permitan amentar los 
ingresos de la terminal y no se 
implementan mejoras y avances en los 
servicios ofrecidos por la terminal  
 
 
 
 
 
 
La terminal estará rezagada con respecto a 
otras terminales regionales, lo que 
generará un bajo nivel de uso de los 
servicios, disminución de los ingresos y 
una tasa de satisfacción del cliente muy 
baja 
Número de unidades de 
negocio de la terminal 
 
Número de servicios 
óptimos de la terminal 
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No se implementa una reglamentación 
clara para los automotores del futuro que 
prestan los servicios de transporte y, 
además de ello no se está a la vanguardia 
en las nuevas tecnologías para el 
transporte de pasajeros por carretera  
 
 
 
 
 
 
011011 
Disminución del parque automotor que 
presta los servicios dentro de la terminal 
generando insuficiencia en la frecuencia 
de rutas, generando insatisfacción del 
cliente debido a la demora de las salidas y 
ayudando a la proliferación del transporte 
informal en la ciudad 
Reglamentación clara 
para el parque 
automotor 
 
Cantidad de 
automotores 
modernizados y con 
tecnologías de 
vanguardia 
No hay recursos disponibles para la 
implementación de nuevas tecnologías en 
la terminal y no hay acuerdos entre las 
empresas de transporte y los reguladores 
del transporte  
Desaceleración de uso de la terminal por 
parte de la comunidad, lo que genera una 
crisis financiera que en conjunto con la 
desarticulación del gremio de empresas de 
transporte y disminución de empresas 
vinculadas a la terminal llevará a que está 
solo se convierta en un punto de llegada 
de pasajeros para los municipios cercanos 
a Tuluá 
Ingresos disponibles 
para implementación de 
tecnología en la 
terminal 
 
Número de empresas 
vinculadas a la terminal 
 
Fuente: Francisco Mojica. Guía Modelo Prospectivo Estratégico. Universidad Externado de Colombia. Año 2015. Elaboración Propia 
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11. ESTRATEGIAS  
 
A continuación, se definen las estrategias definidas conjuntamente con el “Panel de Expertos”, 
mediante las cuales se pudieron identificar el conjunto de objetivos críticos y acciones específicas 
requeridas para lograr el escenario apuesta “El Súper Transporte”. 
 
Lo que hace posible a la prospectiva estratégica no es solo su componente fundamental de 
proyección de escenarios posibles y de ruptura, sino también en la capacidad de establecer 
estrategias que permitan construir el camino para llegar al escenario deseado mediante la acción. 
 
A continuación, se presenta el desglose de las variables estratégicas que componen los 
direccionadores de futuro (Innovación Tecnológica e Intermodalidad), por hipótesis de futuro 
(objetivos), las respectivas metas y las acciones que se permitirían alcanzar el escenario apuesta y 
los tiempos que los expertos inicialmente propusieron son: 
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Tabla 54. Definición de Estrategias 
 
DIRECCIONADOR 
DE FUTURO 
ID. DE LA 
VARIABLE 
VARIABLE 
HIPÓTESIS - 
(OBJETIVO) 
META 
ID. 
ACCION 
ACCIONES 
TIEMPO 
CP: 
2022 
MP: 
2028 
LP: 
2035 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
INNOVACIÓN 
TECNOLOGICA (IT) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
IT.1 
Servicios de la 
Terminal CTT 
La central de Transportes de 
Tuluá crea unidades de 
negocio como el Hotel la 
terminal donde satisface el 
35% de la demanda hotelera; 
también crea el centro de 
alistamiento vehicular 
cubriendo el 100% de los 
vehículos de transporte de 
pasajero; es un referente a 
nivel nacional por los 
múltiples servicios ofrecidos 
como la sala de espera VIP de 
la cual hacen uso el 80% de 
los usuarios, esta sala cuenta 
con pantallas interactivas 
dando facilidad de compra a 
los usuarios y ofreciendo 
galerías virtuales de 
diferentes escenarios de arte; 
el 80% de los usuarios realiza 
compra de pasajes online. 
La empresa contará para 
el para el año 2035 con el 
Hotel La Terminal 
donde satisface la 
demanda hotelera en un 
35%, se creará el centro 
de alistamiento 
vehicular y la empresa 
contará con 4 salas VIP; 
se creará la plataforma 
para compra de pasajes 
on line. 
IT.1.1 
Construcción del gran centro 
comercial la nueva terminal en 
donde opera la Central de 
Transportes de Tuluá 
X     
IT.1.2 
Elaboración de diseños, 
aprobación y construcción del 
Hotel La Terminal en el plan 
parcial 5. 
  X   
IT.1.3 
Construcción y puesta en 
marcha del centro de 
alistamiento vehicular 
X     
IT.1.4 
Acondicionamiento de salas 
VIP con paredes 
interactivas, galerías 
virtuales y diferentes 
escenarios de arte; 
acompañadas de puntos de 
compra en línea. 
    X 
IT.1.5 
Diseño de plataforma para 
compra de pasajes on line 
X     
IT.1.6 
Desarrollo y puesta en 
marcha de plataforma para 
compra de pasajes on line 
  X   
IT.2 
Automatización 
de Procesos 
La Central de Transportes de 
Tuluá tiene sistematizado el 
90% de sus procesos, rastrea 
el 100% de los vehículos de 
las empresas de transporte a 
La empresa contará para 
el para el año 2035 con 
barreras de entrada y 
salida automatizadas, 
sensores de piso y 
IT.2.1 
Diseño y desarrollo de 
software inteligente 
operativo 
  X   
IT.2.2 
Automatización de ingreso y 
salida de vehículos 
X     
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TECNOLOGICA (IT) 
través de GPS; lo que permite 
acondicionar la terminal a 
necesidades de los vehículos 
a través de un software 
desarrollado bajo el concepto 
de inteligencia artificial; el 
100% de las plataformas 
tienen display de información 
dinámica.  
dársenas interactivas, un 
software desarrollado 
bajo el concepto de 
inteligencia artificial el 
cual garantiza que la 
terminal se acondicione 
a las necesidades del 
vehículo que ingresa, se 
cuenta con venta de tasa 
de uso automatizada y 
cámaras de lectura de 
placas de vehículo dando 
mayor agilidad a la 
operación de la terminal 
IT.2.3 
Dársenas interactivas para 
el estacionamiento de los 
vehículos 
  X   
IT.2.4 
Compra de máquina para 
venta de tasas de uso 
automatizada 
X     
IT.2.5 
Desarrollo y puesta en 
marcha de puntos de 
información robotizados 
    X 
IT.2.6 
Compra de cámaras para 
lectura de placas de los 
vehículos 
X     
IT.2.7 
Compra de cámaras para el 
control de la velocidad de los 
vehículos 
  X   
IT 2.8 
Desarrollo de software para 
el control de los vehículos 
por GPS 
    X 
IT.3 
Satisfacción del 
Cliente 
Percepción de experiencia 
positiva de cliente en un 95% 
Para el año 2035 la 
empresa aumentará el 
nivel de satisfacción del 
cliente y el nivel de 
percepción de marca a 
95% 
IT.3.1 
Realizar estudio para detectar 
necesidades y expectativas de 
los clientes y partes 
interesadas 
X     
IT.3.2 
Elaborar herramienta para la 
medición de la satisfacción del 
cliente 
X     
IT.3.3 
Aplicar herramienta, procesar 
resultados, analizar datos y 
realizar acciones de mejora 
Nivel de satisfacción del 
cliente 75% 
X     
IT.3.4 
Aplicar herramienta, procesar 
resultados, analizar datos y 
realizar acciones de mejora 
Nivel de satisfacción del 
cliente 85% 
  X   
IT.3.6 
Aplicar herramienta, procesar 
resultados, analizar datos y 
realizar acciones de mejora 
    X 
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Nivel de satisfacción del 
cliente 95% 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
INTERMODALIDAD 
(IM)  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
IM.1 Intermodalidad 
La Central de Transportes de 
Tuluá se consolida como 
centro de interconexión de 
transporte de pasajeros por 
carretera a nivel 
intermunicipal e interregional 
dando soluciones de 
transporte a 40% de la 
población, debido a políticas 
disminución de transporte 
particular; y su articulación 
con el transporte en tren, esto 
debido a la nueva línea que 
recorre el 100% del país de 
transporte férreo, además, 
teniendo conexión con el 
aeropuerto Heriberto Gil 
Martínez de Tuluá, la central 
se ha enfocado en el 
transporte de distancias 
menores a 200 km, las rutas 
de larga distancia, son 
realizadas por avión. La 
Central de transporte de 
Tuluá, administra el centro de 
transferencia de carga más 
grande del país, debido a su 
posición geográfica, recibe el 
60% de la carga del puerto de 
buenaventura vía férrea y lo 
articula con las tractomulas 
que lo distribuyen al interior 
del país. 
Para el año 2035 la 
empresa se consolidará 
el transporte intermodal 
entre la carga que viene 
del puerto de 
buenaventura, el 
transporte 
intermunicipal, el 
transporte interurbano y 
se articulará con el 
aeropuerto Heriberto Gil 
Martinez  
Estás decisiones 
consolidarán a Tuluá 
como el principal puerto 
seco de intercambio del 
país 
IM.1.1 
Elaborar diseños en el lote de 
10.000 mts2 de propiedad de 
la terminal, ubicado en el plan 
parcial 5 (con distribución 
intermodal) 
X     
IM.1.2 
Obtener la administración del 
plan de movilidad urbana de 
Tuluá, adecuación de vías y 
políticas de modernización de 
vehículos de las empresas 
operadoras 
  X   
IM.1.3 
Construir el puerto seco y 
bodegas de almacenamiento, 
compra de grúas para el 
cargue y descargue del tren 
proveniente de buenaventura 
  X   
IM.1.4 
Obtener la administración del 
aeropuerto Heriberto Gil 
Martinez, ampliación de pista 
aérea a 2000 mts y acuerdos 
con aerolíneas que operen en 
él. 
    X 
IM.2 
Oferta de 
Servicios 
Empresas 
Transporte 
Las Empresas de Transporte 
cuentan con el 70% de su 
parque vehicular de 
propulsión eléctrica; quienes 
también incursionan en 
Para el año 2035 la 
terminal coadyuvará a la 
modernización de las 
empresas de transporte 
en sus vehículos y los 
IM.2.1 
Realizar estudio para detectar 
necesidades y expectativas de 
los usuarios frente a los 
vehículos que abordan en la 
terminal de Tuluá 
X     
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(IM) 
nuevas tecnologías de fuel 
cell y el 30% de sus vehículos 
son alimentados por 
hidrógeno. Las empresas de 
transporte han aprovechado 
las vías 4G del departamento 
del valle y su condición de 
valle para ofrecer trayectos 
menores de 1 hora entre sus 
destinos de 200 kmts. 
servicios que estas 
prestan IM.2.2 
Modernizar el 100% de 
parque automotor de las 
empresas de transporte 
X     
IM.2.3 
Cambiar el 50% del parque 
automotor a propulsión 
eléctrica. 
  X   
IM.2.4 
Cambiar el 70% de los 
vehículos a tecnología fuel 
cell 
    X 
IM.2.5 
Cambiar el 30% de los 
vehículos a base de 
hidrógeno 
    X 
IM.3 
Ingresos 
Financieros de 
la Terminal 
La Central de Transportes de 
Tuluá controla el 100% de los 
vehículos de transporte de 
pasajeros de la región, 
consolidando su utilidad 
operacional en un 30%; 
además tiene un margen de 
EBITDA del 45% debido a 
unidades de negocio como el 
Hotel la Terminal de Tuluá, el 
Centro de Alistamiento 
Vehicular, las salas VIP y el 
centro comercial la nueva 
terminal; también percibe 
ingresos por la 
administración del centro 
logístico de Tuluá. La 
terminal es dueña uno de los 
dos (2) talleres especializados 
en tractocamiones del país. 
Para el año 2035 la 
Central de Transportes 
de Tuluá tendrá ingresos 
operativos y no 
operativos obteniendo 
un margen del EBITDA 
del 45% 
IM.3.1 
Controlar el 100% de los 
vehículos que recorren la 
región eliminando la evasión 
de tasas de uso 
X     
IM.3.2 
Ingresos por la unidad de 
negocio (Hotel la Terminal) 
15% adicional 
  X   
IM.3.3 
Ingresos por unidad de 
negocio (centro de 
alistamiento vehicular) 7% 
adicional 
X     
IM.3.4 
Ingresos por alquiler de salas 
VIP a empresas de transporte 
3% adicional 
    X 
IM.3.5 
Ingresos por administración 
del centro logístico de 
intercambio 35% adicional 
  X   
IM.3.6 
Ingresos por alquiler de lote 
para taller especializado de 
tractocamiones 1% adicional 
X     
 
 Fuente: Metodología Adaptada por el estudio  
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11.1 IGO - IMPORTANCIA Y GOBERNABILIDAD 
 
Para soportar la jerarquización y definición de estrategias, se aplicó la herramienta IGO por 
sus siglas “Importancia” y “Gobernabilidad”, donde las prioridades definen el grado de relevancia 
y prioridad que exige de las acciones estrategias, así como la gobernabilidad es comprendida como 
“el poder que la organización tiene para llevar a cabo estas acciones. tiene sobre las acciones”. 
 
Esta última etapa del proceso perspectivo permite verificar la coherencia conceptual de todo 
el desarrollo. Las variables claves proporcionan sentido a los objetivos, que son resultados 
esperados, formulados de menara global. A su vez los objetivos se precisan y cuantifican en las 
metas, las cuales se desagregan en acciones.  
 
Tabla 55. Escala de Valoración IGO 
ESCALA DE VALORACIÓN - IGO 
IMPORTANCIA (X) GOBERNABILIDAD (Y) 
1 = Muy Baja 
Es la necesidad que se tiene de cada 
acción para alcanzar el objetivo 
1 = Muy débil  
La organización no tiene ningún 
control sobre la acción 
2 = Baja  2 = Débil  
La organización tiene un 
limitado control sobre la acción 
3 = Media 3 = Media  
La organización tiene un 
dominio mediano sobre la 
acción 
4 = Alta 4 = Fuerte  
La organización tiene un 
dominio limitado sobre la acción 
5 = Muy Alta 5 = Muy Fuerte 
La organización tiene total 
dominio sobre la acción 
 Fuente: Francisco Mojica. Guía Modelo Prospectivo Estratégico. Universidad Externado de Colombia. Año 2015. Elaboración Propia 
 
 
Para calificar la importancia, los expertos disponen de una lista con las acciones propuestas en 
la lluvia de ideas y de un número arbitrario de puntos que debe distribuir entre las diferentes 
acciones, teniendo en cuenta que precisan asignar mayor número de puntos a las que consideren 
más pertinentes con la respectiva meta u objetivo (Mojica, La Construcción del Futuro. Concepto 
y Modelo de Prospectiva Estratégica, Territorial y Tecnológica, 2005). 
 
224 
 
La gobernabilidad se califica estimando el control que tienen los actores sociales implicados 
sobre cada una de las acciones. 
 
Para el presente estudio, se agruparon los expertos en 10 grupos de afinidad, las siguientes 
acciones estratégicas, definen el camino a recorrer para alcanzar el objetivo de largo plazo 
(escenario apuesta) en el año 2035, las cuales detallamos a continuación: 
 
Tabla 56. Calificación IGO - Importancia 
ANÁLISIS IGO - PRIORIZACIÓN 
DE ACCIONES 
I M P O R T A N C I A   (Ordenada) 
PROMEDIO 
Nº ACCIONES 
Instituciones 
Públicas 
Accionistas 
CTT y 
Servicios 
Conexos 
Usuarios 
Entes 
de 
Control 
Prestadores 
de 
Servicios 
de 
Transporte 
Instituciones 
Regulatorias 
Agremiaciones Competencia 
Empresas 
de 
Transporte 
IT.1.1 
Construcción del gran centro 
comercial la nueva terminal 
en donde opera la Central de 
Transportes de Tuluá 
3 5 3 4 3 5 2 2 1 5 3,3 
IT.1.2 
Elaboración de diseños, 
aprobación y construcción del 
Hotel La Terminal en el plan 
parcial 5. 
4 5 4 4 3 3 3 4 1 4 3,5 
IT.1.3 
Construcción y puesta en 
marcha del centro de 
alistamiento vehicular 
2 3 5 2 2 5 2 2 3 5 3,1 
IT.1.4 
Acondicionamiento de salas 
VIP con paredes interactivas, 
galerías virtuales y diferentes 
escenarios de arte; 
acompañadas de puntos de 
compra en línea. 
4 5 5 5 3 5 3 2 1 5 3,8 
IT.1.5 
Diseño de plataforma para 
compra de pasajes on line 
4 5 5 5 2 3 2 2 1 5 3,4 
IT.1.6 
Desarrollo y puesta en 
marcha de plataforma para 
compra de pasajes on line 
4 5 5 5 2 3 2 2 1 5 3,4 
IT.2.1 
Diseño y desarrollo de 
software inteligente operativo 
3 5 5 4 3 5 2 2 1 5 3,5 
IT.2.2 
Automatización de ingreso y 
salida de vehículos 
2 5 4 3 3 4 3 2 1 4 3,1 
IT.2.3 
Dársenas interactivas para el 
estacionamiento de los 
vehículos 
3 5 3 2 3 3 2 3 1 5 3,0 
IT.2.4 
Compra de máquina para 
venta de tasas de uso 
automatizada 
3 5 4 2 2 4 3 3 1 5 3,2 
IT.2.5 
Desarrollo y puesta en 
marcha de puntos de 
información robotizados 
3 5 2 4 3 2 4 3 4 5 3,5 
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IT.2.6 
Compra de cámaras para 
lectura de placas de los 
vehículos 
4 5 5 4 5 5 4 3 1 5 4,1 
IT.2.7 
Compra de cámaras para el 
control de la velocidad de los 
vehículos 
4 4 4 3 2 3 4 5 1 4 3,4 
IT 2.8 
Desarrollo de software para el 
control de los vehículos por 
GPS 
3 4 5 4 3 5 3 3 1 5 3,6 
IT.3.1 
Realizar estudio para detectar 
necesidades y expectativas de 
los clientes y partes 
interesadas 
3 4 3 4 5 4 3 4 2 5 3,7 
IT.3.2 
Elaborar herramienta para la 
medición de la satisfacción 
del cliente 
3 4 5 3 5 4 3 4 1 5 3,7 
IT.3.3 
Aplicar herramienta, procesar 
resultados, analizar datos y 
realizar acciones de mejora 
Nivel de satisfacción del 
cliente 75% 
3 4 2 4 3 3 4 5 2 4 3,4 
IT.3.4 
Aplicar herramienta, procesar 
resultados, analizar datos y 
realizar acciones de mejora 
Nivel de satisfacción del 
cliente 85% 
2 3 3 4 3 4 3 2 1 4 2,9 
IT.3.6 
Aplicar herramienta, procesar 
resultados, analizar datos y 
realizar acciones de mejora 
Nivel de satisfacción del 
cliente 95% 
3 4 5 3 2 4 3 5 1 5 3,5 
IM.1.1 
Elaborar diseños en el lote de 
10.000 mts2 de propiedad de 
la terminal, ubicado en el plan 
parcial 5 (con distribución 
intermodal) 
3 5 4 3 3 4 4 3 2 4 3,5 
IM.1.2 
Obtener la administración del 
plan de movilidad urbana de 
Tuluá, adecuación de vías y 
políticas de modernización de 
vehículos de las empresas 
operadoras 
3 4 2 3 2 3 2 2 1 3 2,5 
IM.1.3 
Construir el puerto seco y 
bodegas de almacenamiento, 
compra de grúas para el 
cargue y descargue del tren 
proveniente de buenaventura 
2 3 4 3 4 2 5 4 2 4 3,3 
IM.1.4 
Obtener la administración del 
aeropuerto Heriberto Gil 
Martinez, ampliación de pista 
aérea a 2000 mts y acuerdos 
con aerolíneas que operen en 
él. 
4 3 5 4 3 3 2 3 2 4 3,3 
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IM.2.1 
Realizar estudio para detectar 
necesidades y expectativas de 
los usuarios frente a los 
vehículos que abordan en la 
terminal de Tuluá 
3 4 5 4 3 4 5 4 2 5 3,9 
IM.2.2 
Modernizar el 100% de 
parque automotor de las 
empresas de transporte 
3 5 4 3 3 4 4 3 2 4 3,5 
IM.2.3 
Cambiar el 50% del parque 
automotor a propulsión 
eléctrica. 
3 4 2 3 2 3 2 2 1 3 2,5 
IM.2.4 
Cambiar el 70% de los 
vehículos a tecnología fuel 
cell 
2 3 4 3 4 2 5 4 2 4 3,3 
IM.2.5 
Cambiar el 30% de los 
vehículos a base de hidrógeno 
4 3 5 4 3 3 2 3 2 4 3,3 
IM.3.1 
Controlar el 100% de los 
vehículos que recorren la 
región eliminando la evasión 
de tasas de uso 
3 4 5 4 3 4 5 4 2 5 3,9 
IM.3.2 
Ingresos por la unidad de 
negocio (Hotel la Terminal) 
15% adicional 
3 5 2 4 3 2 4 3 2 5 3,3 
IM.3.3 
Ingresos por unidad de 
negocio (centro de 
alistamiento vehicular) 7% 
adicional 
4 5 5 4 5 5 4 3 1 5 4,1 
IM.3.4 
Ingresos por alquiler de salas 
VIP a empresas de transporte 
3% adicional 
4 4 4 3 2 3 3 5 1 4 3,3 
IM.3.5 
Ingresos por administración 
del centro logístico de 
intercambio 35% adicional 
3 5 3 4 3 5 4 3 2 3 3,5 
IM.3.6 
Ingresos por alquiler de lote 
para taller especializado de 
tractocamiones 1% adicional 
2 4 3 4 3 3 3 4 1 4 3,1 
Fuente: Elaboración Propia a partir de la calificación de los expertos 
 
 
Tabla 57. Calificación IGO – Gobernabilidad 
ANÁLISIS IGO - PRIORIZACIÓN 
DE ACCIONES 
G O B E R N A B I L I D A D   (Abscisa) 
PROMEDIO 
Nº ACCIONES 
Instituciones 
Públicas 
Accionistas 
CTT y 
Servicios 
Conexos 
Usuarios 
Entes 
de 
Control 
Prestadores 
de 
Servicios 
de 
Transporte 
Instituciones 
Regulatorias 
Agremiaciones Competencia 
Empresas 
de 
Transporte 
IT.1.1 
Construcción del gran centro 
comercial la nueva terminal 
en donde opera la Central de 
Transportes de Tuluá 
3 5 2 1 1 1 2 1 1 2 1,9 
IT.1.2 
Elaboración de diseños, 
aprobación y construcción del 
Hotel La Terminal en el plan 
parcial 5. 
3 5 3 1 2 2 1 1 1 1 2,0 
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IT.1.3 
Construcción y puesta en 
marcha del centro de 
alistamiento vehicular 
4 4 2 1 1 2 1 1 1 2 1,9 
IT.1.4 
Acondicionamiento de salas 
VIP con paredes interactivas, 
galerías virtuales y diferentes 
escenarios de arte; 
acompañadas de puntos de 
compra en línea. 
1 5 3 1 1 2 1 1 1 2 1,8 
IT.1.5 
Diseño de plataforma para 
compra de pasajes on line 
1 5 4 1 1 2 1 1 1 4 2,1 
IT.1.6 
Desarrollo y puesta en 
marcha de plataforma para 
compra de pasajes on line 
1 5 3 3 1 2 1 1 1 2 2,0 
IT.2.1 
Diseño y desarrollo de 
software inteligente operativo 
1 5 3 1 1 2 1 1 1 1 1,7 
IT.2.2 
Automatización de ingreso y 
salida de vehículos 
1 5 4 1 1 3 1 1 1 2 2,0 
IT.2.3 
Dársenas interactivas para el 
estacionamiento de los 
vehículos 
1 5 3 1 1 1 1 1 1 2 1,7 
IT.2.4 
Compra de máquina para 
venta de tasas de uso 
automatizada 
1 5 3 1 1 1 1 1 1 2 1,7 
IT.2.5 
Desarrollo y puesta en 
marcha de puntos de 
información robotizados 
1 5 3 3 1 2 1 1 1 1 1,9 
IT.2.6 
Compra de cámaras para 
lectura de placas de los 
vehículos 
1 5 4 1 1 1 1 1 1 2 1,8 
IT.2.7 
Compra de cámaras para el 
control de la velocidad de los 
vehículos 
1 5 3 1 1 1 1 1 1 2 1,7 
IT 2.8 
Desarrollo de software para el 
control de los vehículos por 
GPS 
1 5 3 1 1 1 1 1 1 4 1,9 
IT.3.1 
Realizar estudio para detectar 
necesidades y expectativas de 
los clientes y partes 
interesadas 
1 5 5 1 1 3 1 1 1 2 2,1 
IT.3.2 
Elaborar herramienta para la 
medición de la satisfacción 
del cliente 
1 5 4 1 1 1 1 1 1 2 1,8 
IT.3.3 
Aplicar herramienta, procesar 
resultados, analizar datos y 
realizar acciones de mejora 
Nivel de satisfacción del 
cliente 75% 
1 5 4 1 1 1 1 1 1 2 1,8 
IT.3.4 
Aplicar herramienta, procesar 
resultados, analizar datos y 
realizar acciones de mejora 
Nivel de satisfacción del 
cliente 85% 
1 5 4 1 1 1 1 1 1 2 1,8 
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IT.3.6 
Aplicar herramienta, procesar 
resultados, analizar datos y 
realizar acciones de mejora 
Nivel de satisfacción del 
cliente 95% 
1 5 4 1 1 1 1 1 1 2 1,8 
IM.1.1 
Elaborar diseños en el lote de 
10.000 mts2 de propiedad de 
la terminal, ubicado en el plan 
parcial 5 (con distribución 
intermodal) 
2 5 4 1 2 1 1 2 1 1 2,0 
IM.1.2 
Obtener la administración del 
plan de movilidad urbana de 
Tuluá, adecuación de vías y 
políticas de modernización de 
vehículos de las empresas 
operadoras 
5 2 1 1 2 1 3 2 1 1 1,9 
IM.1.3 
Construir el puerto seco y 
bodegas de almacenamiento, 
compra de grúas para el 
cargue y descargue del tren 
proveniente de buenaventura 
5 5 1 1 1 1 3 1 1 1 2,0 
IM.1.4 
Obtener la administración del 
aeropuerto Heriberto Gil 
Martinez, ampliación de pista 
aérea a 2000 mts y acuerdos 
con aerolíneas que operen en 
él. 
5 2 1 1 2 1 3 2 1 1 1,9 
IM.2.1 
Realizar estudio para detectar 
necesidades y expectativas de 
los usuarios frente a los 
vehículos que abordan en la 
terminal de Tuluá 
1 5 3 1 1 1 1 1 1 1 1,6 
IM.2.2 
Modernizar el 100% de 
parque automotor de las 
empresas de transporte 
2 2 1 1 1 2 5 1 1 5 2,1 
IM.2.3 
Cambiar el 50% del parque 
automotor a propulsión 
eléctrica. 
2 2 1 1 1 2 5 1 1 5 2,1 
IM.2.4 
Cambiar el 70% de los 
vehículos a tecnología fuel 
cell 
2 2 1 1 1 2 5 1 1 5 2,1 
IM.2.5 
Cambiar el 30% de los 
vehículos a base de hidrógeno 
2 2 1 1 1 2 5 1 1 5 2,1 
IM.3.1 
Controlar el 100% de los 
vehículos que recorren la 
región eliminando la evasión 
de tasas de uso 
1 5 4 1 1 2 2 1 1 4 2,2 
IM.3.2 
Ingresos por la unidad de 
negocio (Hotel la Terminal) 
15% adicional 
1 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1,4 
IM.3.3 
Ingresos por unidad de 
negocio (centro de 
alistamiento vehicular) 7% 
adicional 
1 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1,4 
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IM.3.4 
Ingresos por alquiler de salas 
VIP a empresas de transporte 
3% adicional 
1 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1,4 
IM.3.5 
Ingresos por administración 
del centro logístico de 
intercambio 35% adicional 
1 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1,4 
IM.3.6 
Ingresos por alquiler de lote 
para taller especializado de 
tractocamiones 1% adicional 
3 5 2 1 1 2 3 2 1 1 2,1 
Fuente: Elaboración Propia a partir de la calificación de los expertos 
 
Las calificaciones consolidadas del grupo de expertos y su correspondiente cálculo de la 
mediana se presenta a continuación: 
 
Tabla 58. Análisis IGO – Priorización de Acciones 
ANÁLISIS IGO - PRIORIZACIÓN DE ACCIONES 
Nº ACCIONES 
CONSOLIDADO FINAL 
Gobernabilidad 
(1 - 5) 
Importancia 
(1 - 5) 
IT.1.1 
Construcción del gran centro comercial la nueva 
terminal en donde opera la Central de Transportes de 
Tuluá 
1,9 3,3 
IT.1.2 
Elaboración de diseños, aprobación y construcción del 
Hotel La Terminal en el plan parcial 5. 
2,0 3,5 
IT.1.3 
Construcción y puesta en marcha del centro de 
alistamiento vehicular 
1,9 3,1 
IT.1.4 
Acondicionamiento de salas VIP con paredes 
interactivas, galerías virtuales y diferentes escenarios 
de arte; acompañadas de puntos de compra en línea. 
1,8 3,8 
IT.1.5 Diseño de plataforma para compra de pasajes on line 2,1 3,4 
IT.1.6 
Desarrollo y puesta en marcha de plataforma para 
compra de pasajes on line 
2,0 3,4 
IT.2.1 Diseño y desarrollo de software inteligente operativo 1,7 3,5 
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IT.2.2 Automatización de ingreso y salida de vehículos 2,0 3,1 
IT.2.3 
Dársenas interactivas para el estacionamiento de los 
vehículos 
1,7 3,0 
IT.2.4 
Compra de máquina para venta de tasas de uso 
automatizada 
1,7 3,2 
IT.2.5 
Desarrollo y puesta en marcha de puntos de 
información robotizados 
1,9 3,5 
IT.2.6 
Compra de cámaras para lectura de placas de los 
vehículos 
1,8 4,1 
IT.2.7 
Compra de cámaras para el control de la velocidad de 
los vehículos 
1,7 3,4 
IT 2.8 
Desarrollo de software para el control de los vehículos 
por GPS 
1,9 3,6 
IT.3.1 
Realizar estudio para detectar necesidades y 
expectativas de los clientes y partes interesadas 
2,1 3,7 
IT.3.2 
Elaborar herramienta para la medición de la 
satisfacción del cliente 
1,8 3,7 
IT.3.3 
Aplicar herramienta, procesar resultados, analizar 
datos y realizar acciones de mejora 
Nivel de satisfacción del cliente 75% 
1,8 3,4 
IT.3.4 
Aplicar herramienta, procesar resultados, analizar 
datos y realizar acciones de mejora 
Nivel de satisfacción del cliente 85% 
1,8 2,9 
IT.3.6 
Aplicar herramienta, procesar resultados, analizar 
datos y realizar acciones de mejora 
Nivel de satisfacción del cliente 95% 
1,8 3,5 
IM.1.1 
Elaborar diseños en el lote de 10.000 mts2 de 
propiedad de la terminal, ubicado en el plan parcial 5 
(con distribución intermodal) 
2,0 3,5 
IM.1.2 
Obtener la administración del plan de movilidad 
urbana de Tuluá, adecuación de vías y políticas de 
modernización de vehículos de las empresas 
operadoras 
1,9 2,5 
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IM.1.3 
Construir el puerto seco y bodegas de 
almacenamiento, compra de grúas para el cargue y 
descargue del tren proveniente de buenaventura 
2,0 3,3 
IM.1.4 
Obtener la administración del aeropuerto Heriberto Gil 
Martinez, ampliación de pista aérea a 2000 mts y 
acuerdos con aerolíneas que operen en él. 
1,9 3,3 
IM.2.1 
Realizar estudio para detectar necesidades y 
expectativas de los usuarios frente a los vehículos que 
abordan en la terminal de Tuluá 
1,6 3,9 
IM.2.2 
Modernizar el 100% de parque automotor de las 
empresas de transporte 
2,1 3,5 
IM.2.3 
Cambiar el 50% del parque automotor a propulsión 
eléctrica. 
2,1 2,5 
IM.2.4 Cambiar el 70% de los vehículos a tecnología fuel cell 2,1 3,3 
IM.2.5 Cambiar el 30% de los vehículos a base de hidrógeno 2,1 3,3 
IM.3.1 
Controlar el 100% de los vehículos que recorren la 
región eliminando la evasión de tasas de uso 
2,2 3,9 
IM.3.2 
Ingresos por la unidad de negocio (Hotel la Terminal) 
15% adicional 
1,4 3,3 
IM.3.3 
Ingresos por unidad de negocio (centro de alistamiento 
vehicular) 7% adicional 
1,4 4,1 
IM.3.4 
Ingresos por alquiler de salas VIP a empresas de 
transporte 3% adicional 
1,4 3,3 
IM.3.5 
Ingresos por administración del centro logístico de 
intercambio 35% adicional 
1,4 3,5 
IM.3.6 
Ingresos por alquiler de lote para taller especializado 
de tractocamiones 1% adicional 
2,1 3,1 
 MEDIANA 1,9 3,4 
Fuente: Metodología adaptada para el estudio 
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El resultado se grafica en un plano cartesiano, donde los valores de importancia corresponden 
a la ordenada y los de gobernabilidad a la abscisa. Es necesario dividir este plano cartesiano en 
cuatro partes, para lo cual se estima la mediana, tanto de la distribución de valores de la 
importancia como de la gobernabilidad. 
 
Gráfico 45. IGO - Ubicación Estratégica de las Acciones 
 
Fuente: Metodología adaptada para el estudio 
 
Las acciones clave son, en primer lugar, las que se encuentran en la zona superior derecha, es 
decir las “inmediatas” y, en segundo lugar, los “retos”. 
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La zona superior derecha encierra acciones con calificaciones altas de importancia y de 
gobernabilidad. Al tiempo que son pertinentes, son muy controlables por los actores sociales 
participantes. Por esta razón se denomina zona de acciones inmediatas. 
 
De los resultados observados, luego de ubicar las acciones en el plano cartesiano de 
Importancia y Gobernabilidad, se identificaron 9 acciones en el cuadrante de “inmediatas”. Las 
acciones IT.2.6 e IT.3.1 están ubicadas exactamente en la mitad entre las acciones inmediatas y 
los retos, para el presente ejercicio se tomaron para el cuadrante de mayor importancia. Estas 
acciones de cara al escenario apuesta “el Súper Transporte” son: 
 
a. IT.1.3 Construcción y puesta en marcha del centro de alistamiento vehicular. 
b. IT.1.6 Desarrollo y puesta en marcha de plataforma para compra de pasajes on 
line. 
c. IT.2.1 Diseño y desarrollo de software inteligente operativo. 
d. IT.2.6 Compra de cámaras para lectura de placas de los vehículos. 
e. IT.3.1 Realizar estudio para detectar necesidades y expectativas de los clientes y partes 
interesadas. 
f. IT.3.2 Elaborar herramienta para la medición de la satisfacción del cliente. 
g. IM.1.2 Obtener la administración del plan de movilidad urbana de Tuluá, adecuación 
de vías y políticas de modernización de vehículos de las empresas operadoras. 
h. IM2.3 Cambiar el 50% del parque automotor a compulsión eléctrica. 
i. IM.3.2 Ingresos por la unidad de negocios (hotel la terminal) 15% Adicional. 
 
De las 9 acciones inmediatas, seis de ellas pertenecen al direccionador de futuro de Innovación 
tecnológica y están distribuidas uniformemente en cada una de las tres estratégicas (dos acciones 
por cada estrategia), por otro lado, las restantes tres acciones hacen parte al direccionador de futuro 
Intermodalidad y están distribuidas uniformemente con respecto a cada estrategia (una acción por 
cada estrategia).  
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La zona superior izquierda alberga acciones de alta importancia, pero de baja gobernabilidad. 
Son acciones muy pertinentes, pero sobre las cuales los actores sociales no tienen dominio. Por 
esta razón constituyen retos que es necesario abordar. 
 
Los retos que serán necesarios abordar para el cumplimiento por parte de la Central de 
Transportes de Tuluá están caracterizados en 10 acciones: 
 
a. IT.1.2 Elaboración de diseños, aprobación y construcción del hotel la terminal en el 
plan parcial 5. 
b. IT.1.5 Diseño de plataforma para compra de pasaje on line. 
c. IT.2.2 Automatización de ingreso y salida de vehículos. 
d. IT.2.7 Compra de cámaras para el control de la velocidad de los vehículos. 
e. IT.2.8 Desarrollo de software para el control de los vehículos por GPS. 
f. IT.3.3 Aplicar herramienta, procesar resultados, analizar datos y realizar acciones de 
mejora. Nivel de satisfacción del cliente 75%. 
g. IM.1.1 Elaborar diseños en el lote de 10.000 mts2 de propiedad de la terminal, ubicado 
en el plan parcial 5 (con distribución intermodal). 
h. IM.2.2 Modernizar el 100% de parque automotor de las empresas de transporte. 
i. IM.3.4 Ingresos por alquiler de salas VIP a empresas de transporte 3% adicional. 
j. IM.3.6 Ingresos por alquiler de lote para taller especializado de tracto camiones 1% 
adicional. 
 
Seis de las acciones que se presentan como retos corresponden al direccionador de futuro de 
Innovación tecnológica y los restantes cuatro al direccionador de futuro de Intermodalidad. Las 
acciones identificadas como retos albergan a lo sumo por estrategia una acción. 
 
Las zonas ubicadas por debajo de la línea que corresponde a la mediana, alojan acciones que 
no son claves. 
 
La inferior derecha muestra acciones de alta gobernabilidad y baja importancia. Se denominan 
menor urgentes, puesto que tienen primacía las que están sobre la mediana. 
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La inferior izquierda indica acciones que son poco importantes y poco gobernables. Por esta 
razón se llaman innecesarias. 
 
Para la Central de Transporte de Tuluá es muy importante tener en la cuenta las acciones que 
ayudaran y soportaran el cumplimiento del escenario apuesta “El súper Transporte”, estas acciones 
son el camino adecuado de cara a la construcción estratégica y holística de los objetivos de 
supervivencia, rentabilidad y crecimiento que tiene la organización. 
 
 
¡BIENVENIDOS A CONSTRUIR EL FUTURO DE LA TERMINAL DE TULUÁ! 
 
¡Inhala Futuro, Exhala Pasado! 
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12. CONCLUSIONES  
 
 
1. Los cambios en materia de transporte terrestre son inminentes, para imaginar cómo serán 
los viajes en el futuro no muy lejano cada vez hay que ser menos visionarios y más astutos. 
La tecnología, la inevitable llegada de la “inteligencia” a cualquier objeto cotidiano y la 
necesidad de optar por las energías verdes y cuidar nuestro entorno nos dan las pistas 
necesarias para percatarnos de las tendencias que se instaurarán en el mundo de los 
transportes en los próximos años. La tecnología logrará que, salvo llegar a nuestro destino, 
ningún desplazamiento se asemeje a los que realizamos hoy en día. 
 
2. El auge de las tecnologías permite evitar desplazamientos, los viajes de negocio suponen 
una implicación extra de tiempo y dedicación; actualmente se invierte entre una y dos horas 
para llegar al lugar de trabajo; se requiere energía y puede provocar una sensación de 
omnipresencia y de tener que estar en todos los sitios a la vez. Todo esto sugiere que la 
cantidad de pasajeros que usan el servicio de transporte por carretera por temas laborales 
tiende a disminuir; aumentando la calidad de tiempo invertida en familia y temas 
personales, y volviendo el placer de viajar en bus una experiencia turística y de conocer 
nuevos lugares del territorio. 
 
3. Las condiciones geográficas de Colombia presentan división por tres cadenas montañosas, 
lo que ha incrementado el uso del transporte aéreo disminuyendo los tiempos de recorrido, 
anexo a esto, los bajos costos de las aerolíneas han acercado aún más la posibilidad de 
viajar en avión; lo que impacta en las terminales de transporte enfocándose en trayectos de 
menos de 200 km. 
 
4. El control de evasión de tasas de uso es punto más en la lucha por aumentar los ingresos 
operativos en las terminales de transporte; pero gracias a la integralidad de los sistemas de 
información entre terminales estos ingresos llegarán muy rápido a su limité superior; por 
lo que es de vital importancia la generación de nuevas unidades de negocio que garanticen 
el incremento de su rentabilidad y la posibilidad de invertir y articularse a sistemas 
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intermodales de transporte que generen desarrollo a la región y una sostenibilidad a la 
empresa. 
 
5. La Central de Transporte de Tuluá es concebida como un centro de alta afluencia de 
pasajeros, aumentado el impacto ambiental que por la prestación de los diferentes servicios 
esta representa. Se hace necesario que esta infraestructura sea amigable con el medio 
ambiente, el uso de energía fotovoltaica, la reutilización de aguas y plantas de tratamiento 
son alternativas eficientes para contribuir a un mejor futuro; sin olvidarse de estar 
preparados para abastecer las necesidades de los vehículos eléctricos o fuel cell. 
 
6. La satisfacción del cliente fue la variable con mayor grade importancia dentro del estudio; 
los servicios de la terminal deben estar a la vanguardia de la tecnología; pero la terminal 
solo es un lugar de paso para los usuarios de las empresas de transporte, por lo que se hace 
necesario involucrar a estas empresas a través de políticas del ministerio de transporte en 
temas de innovación de sus servicios y vehículos para así garantizar una satisfacción 
integral del cliente y poder combatir el transporte informal que disminuye el uso de las 
terminales de transporte y por ende la rentabilidad de la empresa. 
 
7. Teniendo en cuenta la compra del lote para la construcción de la nueva Central de 
Transportes de Tuluá, es importante concluir que la empresa en su construcción no debe 
caer en la proyección de la obsolescencia, el presente estudio nos da una mirada al futuro 
y nos garantiza que siguiendo las estrategias marcadas podemos influir en él, aportando a 
la región un verdadero centro de intercambio regional que dinamizará la economía del 
centro del Valle del Cauca garantizando la continuidad y dinámica de la terminal en el 
futuro. 
 
8. Es importante la vinculación del grupo de expertos para construir propósitos valiosos y 
perdurables en la Central de Transportes de Tuluá. La información, valoración y aportes 
que se generan son sin duda el soporte fundamental para que se construya un escenario 
apuesta consolidado y alcanzable. 
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